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NEŽ UVOLNÍME BRZDU 


a šlápneme na pedál, abychom se plným plynem rozjeli do světa moderních zázraků, 
ještě vám rychle prozradím, kdo pojede s námi. Především strýc Vševěd. Jmenuje se 
vlastně Tomáš Příhoda, ale jeho synovec Jindra ho překřtil na Vševěda, protože se mu 
zdá, že strýc Tomáš skutečně všecko ví. Na každou otázku dovede odpovědět, i na ta- 
kovou, na kterou podle všech pravidel není žádné odpovědi. Tak se ho na příklad Jindra 
schválně zeptal, kolik je hvězd na nebi, aby ho přivedl do rozpaků. „Podívej se,“ odpo- 
věděl tehdy strýc, „kdybych ti řekl, že je jich milion, bylo by to, jako kdybych tvrdil, 
že je v Atiantickém oceánu 10 litrů vody.“" 

Strýc Tomáš již není mladík, je mu již přes čtyřicet let. Má už prošedivělé vlasy, 
ale přes to každý den pilně cvičí a má tak pružné a pohyblivé tělo, že svému synovci vždy 
snadno stačí, když s ním závodí v běhu na 100 m. Byl ještě do nedávna novinářem a 
psal do novin krátké poučné články ze světa průmyslu a techniky. Proto také všecko ví 
a, což je neméně důležité, dostane se pomocí svých známostí i tam, kam obyčejný smr- 
telník nemá přístupu. Lístky do divadla jsou třeba na týden napřed vyprodány — strýc 
Tomáš vám je obstará pět minut před začátkem představení. 

Jindřich Příhoda se tedy má dobře. Představte si to štěstí: nejen že má hodné, 
třeba trochu úzkostlivé rodiče, kteří pečují jen o blaho svého jedináčka, nýbrž má ještě 
báječného přítele, odpovídajícího na všechny otázky, které zvídavý hoch klade při kaž- 
dé příležitosti. Tento přítel má doma velikou technickou knihovnu a dvacetisvazkový na- 
učný slovník. Je to jeho strýc Tomáš. 

Doma se ovšem Jindrovi také nevede špatně, jen kdyby jeho matka nebyla až 
příliš starostlivá. Nejraději by svého jedináčka zabalila do vaty, aby se mu nic nestalo. 
Před několika lety, když Jindra chodil ještě do obecné školy, prosil maminku, aby mu 
koupila brusle. Slíbila mu je sice, ale ať jí Jindra tento slib připomenul kdy chtěl, vždycky 
se nějak vymluvila. V listopadu řekla, že Jindra nemusí býti první na kluzišti, že by se led 
mohl prolomit a jedináček že by se jí utopil. V prosinci a v lednu led roztál a o bruslích 
se tedy nemluvilo. V únoru maminka prohlásila, že za chvíli stejně bude jaro, že to již 
nestojí za to, kupovat drahé brusle, že by přes leto stejně na půdě zrezavěly. Prý až na- 
přesrok. Proto Jindra dodnes nemá bruslí. 

Pan August Příhoda, Jindřichův otec, je společníkem jedné obchodní společnosti 
a má velmi mnoho práce. Přichází domů někdy až v 8 hodin večer, bývá unaven a chodí 
časně spat. S Jindrou mluvívá málo, leda několik slov při obědě. Po obědě čte skoro 
pravidelně noviny. Když se ho syn zeptá, kdo vyhraje v příštím ligovém zápase, jeví pra- 
málo zájmu a říká, aby mu dal pokoj s takovými hloupostmi. 


Není divu, že Jindra využije každé příležitosti a zaběhne ke svému věrnému 
příteli, který jen tak náhodou je taky jeho strýcem. Sednou si spolu k malému stolečku 
u okna, strýc přinese některou svou tlustou technickou knihu a vypráví Jindrovi o páře, 
o strojích, o plynu a elektřině. Technika byla vždy Jindrovým zamilovaným předmětem. 
V této zálibě je asi celý po strýčkovi. Se strýcovou pomocí vnikal hoch do tajů moderní 
techniky a čemu nerozuměl, to mu strýc vysvětloval tak dlouho, až konečně pochopil. 
Ale brzo nestačily již ani knihy a ctižádostivý Jindra toužil spatřiti všechno ve skuteč- 
nosti. Tu si strýc vzpomněl na svou redaktorskou činnost. Vzpomněl si, že zná několik ře- 
ditelů továren, že má známé ve filmové továrně, u státní Aerolinie a dokonce u minister- 
stva pošt a železnic. Bylo tedy snadné dostati od nich povolení, aby směli navštíviti fil- 
mový atelier, továrnu na obuv, letiště, neb nahlédnouti do rozsáhlého provozu železnic. 
A poněvadž strýce Tomáše všude znají, bylo samozřejmé, že smí vzíti svého synovce 
všude s sebou. Jindra spatří vše na vlastní oči a doplní své znalosti, které mu jednou 
ponesou krásné plody. 

Chcete sledovati výlety strýce Vševěda a synovce Jindry? Jste připravení k jíz- 
dě do světa techniky, do říše moderních divů? Tak tedy... 


POZOR! HOTOVO! 


JEDEME! 


JEDEME NALOKOMOTIVĚ 


Strýc Tomáš si sestavil velmi zajímavou věc: kalendář, ve kterém zaznamenává 
všechna důležitá data z dějin techniky, od vynálezu střelného prachu až po moderní ra- 
diový přístroj. Každý den se stalo něco jiného: 19. června 1909 přeletěl Blériot kanál La 
Manche, 20. července 1863 sestrojil Lenoir první výbušný motor atd. 

Na tomto kalendáři si dal strýc Tomáš velmi záležet. „Taková data,“ řekl jednou své- 
mu synovci Jindrovi, který ho právě přišel navštívit, „jsou stejně důležitá jako doby pa- 
nování císařů a králů, neboť některé vynálezy XIX. a XX. století změnily úplně způsob lid- 
ského života a tím celou tvář světa.“ 

„Dnes máme na příklad také památný den,“ pravil a přitáhl svůj kalendář na 
psacím stole. „V roce 1835, tedy před 100 lety byl zahájen provoz na první parní dráze 
na evropské pevnině a to z Norimberku do Fiirthu. Do té doby se všeobecně cestovalo 
kočárem nebo poštovním dostavníkem po špatných, hrbolatých silnicích jako ve staro- 
věku. Sto let stačilo a člověk ujíždí stokilometrovou rychlostí v pohodlných spacích vo- 
zech a ještě se mu to zdá pomalu.“ 

Jindra se podíval se zájmem na list kalendáře, kde byl nalepen obrázek podiv- 
né staré lokomotivy s vysokým komínem. Vyjížděla právě z ověnčeného norimberského 
nádraží. „Ta již jezdila rychlostí 30 km za hodinu,“ pravil strýc, vstal se židle, přinesl 
z knihovny tlustou knihu a položil ji před Jindru. „Zajímá-li tě to, podíváme se spolu na 
obrázky z dějin železnice.“ Jindra mlčky přikývi. Jaké pak ptaní, to se ví, že ho to zajímá. 

„Železnice neznamenaly původně parní stroje, pohybující se na kolejích, nýbrž 
železné kolejnice samy. Před rokem 1767, tedy dlouho před vynálezem parního stroje, se 
po prvé použilo u důlních vozíků železných kolejí místo dřevěných trámů, po kterých se 
vozy pohybovaly dříve. Dřevěné trámy se brzy opotřebovaly. Železné kolejnice byly teh- 
dy divného tvaru: nejdříve byly úplně ploché, pak měly formu nízkého U, až se konečně 
ustálila forma, kterou mají kolejnice v nynější době. Lidé poznali, že železná kola vozů 
jedou mnohem snadněji a rychleji po kolejích než po silnici a proto stavěli již koncem 
osmnáctého století první železniční vozy pro dopravu osob, tažené koňmi a první delší 
koňské dráhy. Jedna z nejdůležitějších ve starém Rakousku byla tehdy koňka z Českých 
Budějovic do Lince, která kromě osob dopravovala také sůl ze Solnohrad do Čech. 


V polovici osmnáctého století vynalezl Angličan James Watt parní stroj a tehdy 
se také zrodila myšlenka použíti síly páry k pohonu vozidla. Watt sám si již v roce 1784 
vymohl patent na první parní vůz, ale nepokoušel se ho prakticky upotřebiti, neboť po 
celý zbytek svého života pracoval o zdokonalení parního válce. Brzy na to následovala 
řada jiných konstruktérů parních vozů, mezi nimi i mechanik pražského polytechnického 
ústavu Josef Božek, který první na evropské pevnině sestrojil v roce 1815 parní samohyb 


T 


a projel se před zvanými hosty v nynější Krá- 
"lovské oboře. Jeho parní vůz měl podobu 
tehdejších kočárů a Pražané se úžasně pole- 
kali, když spatřili kočár, který za pekelného 
hřmotu jel — bez koně. V celé rakouské říši : / 
vzbudil Božkův vůz pozornost, ale ani živou RN ŽĎÁ 
duši nenapadlo, aby vynálezce podporovala A s DNIDŽSVA VLIALU 
při zdokonalení jeho vynálezu. Lidé prostě 
nepochopili význam tohoto nového doprav- 
ního prostředku, vysmáli se Božkovi a ptali 
se ho, jestli snad jeho kočár nepohání nevi- 
ditelný čert; úřady mu sdělily, aby ve vlast- 
ním zájmu takových bláznovství zanechal. 
Rozzloben tím, že krajané jeho práci nepochopili a neuznali, rozbil Božek své životní dílo 
krumpáčem.“ 

„A pak vynalezl Stephenson první lokomotivu," pravil Jindra, který chtěl strýci 
patrně dokázati, že nemá nadarmo jedničku z fysiky. 


o, 
Nůjkd 


Božkův parní vůz 


„Není to docela správné," odpověděl strýc. „Stephenson sice vystavěl první prak- 
ticky použitelnou lokomotivu, ale pokud vím, vynalezl parní vůz na kolejích Richard Tre- 
vithick v roce 1803. Parní válec v něm poháněl veliké setrvačné kolo, jež přenášelo sílu 
dvěma ozubenými koly na kola hnací. Podnět ke stavbě lokomotivy dala sázka, kterou 
Trevithick uzavřel s majitelem železárny Samuelem Homfrayem. Vsadil se totiž, že do- 
praví veškeré zásoby železa lokomotivou po 15 km dlouhé kolejové trati. 21. února 1804 
vyhrál Trevithick tuto sázku. Jeho lokomotiva táhla 10 tun železa a 70 osob v pěti vozech 
rychlostí 8 km za hodinu. Jako dnešní lokomotivy pohybovala se hladkými koly na hlad- 
kých kolejích Homfrayovy dráhy. Ale i tento vynálezce zanechal svých pokusů vinou 
hlouposti a neuznalosti lidí. Sestrojil totiž lokomotivu „Catch me who can" (Chyť mě, kdo 
můžeš) a uspořádal na londýnském výstavišti závod koně se svou lokomotivou. Vyprá- 
vělo se, že při tom frevithickův stroj dosáhl rychlosti až 30 km za hodinu. Vynálezce se 
však pohádal s majitelem výstaviště, rozzlobil se, prodal stroj prostě kováři a pověsil 
konstrukci lokomotiv navždy na hřebíček." 

„Roku 1811 vystavěl Blenkinsop lokomotivu pro Mydletonské uhelné doly. Její 
dvě hnací kola byla ozubená a kolejnice měly též železné zuby, jež do sebe navzájem 
zapadaly." 

„Ale, strýčku,“ přerušil Jindra výklad svého strýce, „vždyť jsi právě řekl, že Tre- 
vithickova lokomotiva jezdila již po hladkých kolejích. Proč stavěli o osm let později ozu- 
benou dráhu?“ 

„fo je právě jedna ze smutných kapitol dějin techniky. To se ví, že by bylo 


stačilo prohlédnouti si první Trevithickův 
stroj, který dokázal, že váha těžké lokomo- 
tivy s hladkými hnacími koly na hladké ko- 
lejnici, tak zvaná adhésní váha, úplně stačí, 
aby se stroj pohyboval, aniž uklouzne. Avšak 
v hlavách Trevithickových nástupců uzrála 
neblahá myšlenka, že stejně jako by člověk 
s těžkým nákladem na bedrech sklouzl po 
hladké podlaze, že by se to stalo i lokomo- 
tivě. Roku 1813 sestrojil Brunton lokomotivu, 
jejíž dva parní válce pohybovaly dvěma že- 
leznými tyčemi, které se opíraly o zem a tím posunovaly lokomotivu vpřed. Vrchol tohoto 
druhu konstrukce dosáhl Gordon svým patentem na podobný stroj s napodobenými koň- 
skými nohami. 

Z tohoto výkladu jsi již poznal, že Angličané měli daleko větší zájem o „putující“ 
parní stroje než ostatní národové. První muž, který se po těchto pokusech pustil do kon- 
strukce a později do tovární výroby lokomotiv byl George Stephenson. Jeho první loko- 
motiva „Mylord“ byla dosti podobná Trevithickovu stroji. Stephensonovi byla svěřena 
stavba uhelné dráhy ze Stocktonu do Darlingtonu. Vévoda Clevelandský nedal sice ke 
stavbě své svolení a to z pádného důvodu, že prý taková dráha by ho rušila v jeho občas- 
ných honech na lišky, ale na naléhání Stephensona povolil stavbu dráhy anglický par- 
lament. Dne 27. září 1825 byla dráha dokončena. Stephenson sestrojil pro ni novou lo- 
komotivu „Locomotion“ a připojil k ní 38 uhelných vozů, plných pozvaných hostů. Asi 
600 lidí hledělo na tuto vzácnou podívanou a škodolibě čekalo, až se vlak dá do pohybu 
a kotel lokomotivy praskne — jak se to již stalo jiným konstruktérům. Ale kotel nepraskl, 
za to za hromového rachotu, hukotu, praskotu a dělových ran, jež vydávala vyfukovaná 
pára, projížděl diouhý vlak po trati, rychlostí 18 
až 25 kilometrů. 


irevithickova lokomotiva 


Druhého dne sice jezdily touto tratí dále 
koňské povozy, ale i vedoucí kruhy v Anglii 
uznaly, že tyto pekelné stroje mohou býti po pří- 
padě docela užitečnými zvířaty a proto si snaživý 
Stephenson dovolil požádati úřady, aby na nové 
dráze z Liverpoolu do Manchestru jezdily loko- 
motivy a nikoli koně. Tvrdil hrdě, že by jeho pa- 
rostroje dosáhly rychlosti 30 km za hodinu, ba 
i více. To vzbudilo všeobecný smích. Časopis 
Ouarterly Rewiew napsal, že nemůže býti nic Bruntonova lokomotiva 


směšnějšího a hloupějšího než tvrzení, že by nějaká lokomotiva dosáhla dvojnásobné 
rychlosti poštovního kočáru. To prý by se obyvatelé mohli ihned dát vystřelit z rakety. 
Velmi vážení lidé opět prohlásili, že by lidé z takové šílené rychlosti dostali ihned ně- 
jakou mozkovou nemoc, že by se zvířata zplašila a zvěř opustila pole a lesy. Na úřadech 
si zase lámali hlavu, zdali by plně obsazený vlak mohl včas zastaviti, kdyby mu vlezla 
do cesty kráva. 

Dychtivý a ctižádostivý Stephenson se však těmito námitkami nedal od svého 
díla odraditi. Aby mohl svůj plán provésti lépe a při tom důrazně, přiměl společnost, 
která stavěla liverpoolskou dráhu, k tomu, aby uspořádala v Rainhillu na 3 km dlouhé 
trati závody lokomotiv různých konstruktérů, kteří by se přihlásili. Tento nápad se Angli- 
čanům, milujícím odjakživa sport, velmi zamlouval. Z daleka široka putovali diváci k té- 
to jedinečné podívané. Proti čtyřem lokomotivám postavila se Stephensonova „The Roc- 
ket" (Raketa), která překvapila konstrukční novinkou. Na radu svého přítele sestrojil 
Stephenson místo dřívějšího jednoduchého kotle kotel, kde horké plyny z topeniště 
byly vedeny několika žárovými trubkami do komína. Tím se voda kolem trubek mnohem 
rychleji zahřívala a dosáhlo se mnohem vyššího tlaku páry. Výfukovou páru vedl Step- 
henson, stejně jak to již dělal Trevithick, do komína a neustálým prudkým vyfukováním 
dosáhl lepšího tahu v topeništi. 

Závod se nad očekávání zdařil. Stephensonova Raketa, ačkoliv byla jen 45 tun 
těžká, projela s 36 cestujícími trať rychlostí 48 km za hodinu. Lidé jásali a radovali se, 
noviny a časopisy psaly nadšené zprávy o této události a nedůvěra Angličanů k „putu- 
jícím parostrojům“ byla jednou pro vždy prolomena. 

Provoz na nové trati z Liverpoolu do Manchestru ovšem zahájila Stephensonova 
lokomotiva. Trať vedla tunelem 2 km dlouhým, přes 63 mosty a viadukty, hlubokým zá- 
řezem ve skále a po náspu přes dlouhé bahniště. Celý svět mluvil tehdy o otevření této 
dráhy a vítězný běh lokomotivy po celém světě se již nedal zastaviti. 

V roce 1835 byl zahájen provoz na dráze z Norimberka do Fůrthu, první parní 
železnici na evropské pevnině. Brzy na to se rozjela již na území dnešního Českoslo- 
venska „Severní dráha císaře Ferdinanda“ z Vídně do Přerova. V provozu byla tehdy 
Stephensonova lokomotiva „Austria“, která se velmi osvědčila. Za několik let byla do- 
stavěna dráha až do Prahy. Dnes ovšem je síť čsl. státních drah 14.000 km dlouhá, vlaky 
jezdí do nejvzdálenějších vesnic a kdybychom změřili všechny železniční tratě celého 
světa, dostali bychom trať třikrát delší než se země na měsíc. 

I lokomotivy a vozy se za 100 let neobyčejně zdokonalily. Kdyby dobrý pan Ste- 
phenson v tomto okamžiku na chvíli oživl, sotva by uvěřil, že oni těžcí oceloví obři, kteří 
stokilometrovou rychlostí projedou za několik hodin celými státy, jsou vlastně vybudo- 
váni na stejném principu jako jeho „Raketa“. 


* * 
* 
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Jindra naslouchal výkladu svého strýce, nespouštěje s něho očí. Již v útlém 
mládí se celým svým malým srdéčkem zamiloval do těch supících a dunících obrů, kteří 
tehdy bez zastavení projížděli malou stanicí jeho rodného městečka. Jindrovi rodiče 
totiž bydleli dříve na venkově. Každý den nutíval synáček maminku, aby s ním šla v ur- 
čitou hodinu na most, pod nímž projížděl rychlík. Jindra tam stával opřen o zábradlí a 
byl všecek šťasten, když ho zasáhly kouř a pára a začernily mu obličej. 

Nyní byl již studentíkem, ale jeho láska k lokomotivám ho neopustila. „Ach, kdy- 
bych tak jednou mohl jeti na lokomotivě,“ řekl skoro jen pro sebe, ale strýc se na něho 
ihned ohlédl. 


Strýc Tomáš věděl dobře o synovcově tajné lásce k lokomotivám a strojům vů- 
bec a proto se jen usmál a vůbec neodpověděl. Zapsal si něco do notesu. Na otázku, 
co si to píše, neodpověděl. 

Ale neuplynul ani týden a Jindra se dozvěděl oč jde. Při návštěvě u Jindrových 
rodičů vytáhl strýc malý lístek. Jindra po něm okamžitě sáhl. Ke svému velikému údivu 
četl: „Legitimace, opravňující pana Jindřicha Příhodu k jedné 
jiízděnalokomotivě natrati Praha Wilsonovonádraží-Kolínazpět 
v doprovodu pana Tomáše Příhody z Prahy.“ 

„Pojedu, pojedu ...“ Jindra radostí vyskočil na židli. „Ano, hochu, pojedeš,“ 
odpověděl strýc, usmívaje se na synovce. Z očí mu zářila radost, že Jindrovi splnil dáv- 
ný sen — jízda na lokomotivě. 


* * 
* 


V půl osmé ráno byl Jindra se strýcem Tomášem již na nádraží. Matka mu při- 
pravila nejstarší oblek, který zvlášť vyhledala na půdě. Je prý na takovou cestu dobrý; 
nešetřila také různými radami a přikazovala Jindrovi, aby za jízdy stál na jednom místě, 
pevně se držel a nepřibližoval se k nějakým aparátům na strojvůdcově stanovišti. Hlavně 
však, aby poslouchal strýce a nedělal nic bez jeho svolení. Jindra mlčky přikývi, neboť 
znal přílišnou starostlivost své matky; ale tentokráte ho strýc zvláště upozornil, že dnes 
musí jejího napomínání uposlechnout doslova: jízda na lokomotivě není totiž pro malé 
hochy bez nebezpečí. 

Místo jízdenky ukázai strýc vrátnému na Wilsonově nádraží své povolení, ten je 
letmo přečetl, usmál se na Jindru, zasalutoval po vojensku a pustil je oba na III. nastu- 
piště. Jindra se cítil králem, když míjeli řadu rychlíkových vozů a kráčeli k lokomotivě. 
Což na tom, že lidé v pohodlných vozech jeli třeba až do Varšavy. On, Jindřich Příhoda, 
pojede také, ale v srdci vlaku — na lokomotivě. 

Patnáct a půl metru dlouhý stroj jako obrovská supící nestvůra stál před nimi. 
Jeho tři hnací kola byla dvakrát větší než Jindra a ocelové rozvodové tyče se jen 
leskly. Dva topiči prohlíželi nějaké části pohonu, jeden z nich zatloukal něco uvnitř sy- 
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stému ocelových táhel a pák a druhý lil z konvičky olej do mazacích otvorů. Strojvůdce, 
který již věděl o tom, že dostane návštěvu, mával se svého stanoviště na hosty a vy- 
bízel je, aby k němu vystoupili. „Za chvíli“ volal strýc, „podíváme se nejdříve na parní 
stroj."“ Vzal Jindru za 
ruku a šel s ním až 
před lokomotivu. 
„Dnešní moderní lo- 
komotiva, ačkoliv je 
mnohem větší a těžší 
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ní stroj a hnací ústrojí, 

uložené ve společném rámu. Úkolem kotle je tvořiti páru, potřebnou pro pohon loko- 
motivy. Na kotli vidíme dvě části: svislý kotel stojatý a podélný kotel válcovitý. Ve sto- 
jatém kotli, přesně před strojvůdcovým stanovištěm, je topeniště, ve kterém se spaluje 
uhlí, hořící na roštu. Horké plyny jsou vedeny četnými trubkami válcovitého kotle do 
dýmnice a vycházejí pak komínem ven. Kolem žárových trubek se ohřívá voda; ta sahá 
ještě deset centimetrů nad trubky. Z vody se tvoří pára, která tlačí na stěny válcovitého 
kotle. Takový trubkový kotel, jehož ostatně již užíval Stephenson, je rozhodně výhod- 
nější než kotel obyčejný, kde jsou horké plyny vedeny pouze jednou trubkou do ko- 
mína, neboť výhřevná plocha je zde mnohem větší." 

„A pára se tvoří nad vodou?“ ptal se Jindra. „Ano, a odtud je vedena do válců 
Aby v páře nebylo příliš vody, odvádí se z nejvyššího bodu kotle, na kterém je ještě ná- 
stavec, tak zvaný parní dom. Zde je pára již sušší a dala by se vésti přímo do válců. 
U starých lokomotiv se to také děje; u moderních rychlíkových strojů však páru ještě pře- 
hříváme ve zvláštních úzkých přehřívacích trubkách, které se vedou do některých tru- 
bek kotle. Tam se pára ještě jednou zahřívá, tedy přehřívá, až dosáhne 350 stupňů Celsia, 
takže má přímo úžasnou sílu. Tato lokomotiva má 35 takových přehřívacích trubek a jeji 
pára má ve válcích sílu 2200 koňských sil. 

Jak jsem již řekl, vede se přehřátá pára do válců. Na našem stroji máme tři stej. 
ně velké válce a proto se jí říká trojčitá lokomotiva. Na každé straně rámu je jeden 
válec s příslušnou šoupátkovou komorou. Třetí válec je uprostřed a snad jej spatříš, 
když nahlédneš mezi kola. 
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„A v každém válci je píst, který pára postrkuje sem a tam,“ dodal Jindra. „Jak 
to?" zeptal se strýc, „dostane-li se pára před píst, může jej přece jen zatlačiti dopředu 
a nikoliv zase zpět.“" Strýc se tvářil jako by tomu najednou nerozuměl a díval se tázavě 
na synovce. 

„Ale, strýčku," řekl Jindra, „přívod páry do válce reguluje přece šoupátko, které 
má dva kanály tak, že jednou se pára dostane před píst a jednou za něj. Alespoň je 
to tak u parních strojů, o kterých jsme se učili ve škole.“" „Zde je to právě tak," odpo- 
věděl strýc. „Šoupátko je též řízeno se stanoviště strojvůdcova tak zvaným vratným za- 
řízením a otáčením určité kliky způsobíme, že lokomotiva může jezdit též zpět. Posu- 
neme totiž šoupátko do takové polohy, že se pára dostane opačným směrem do válců.'" 
Jindra nyní sledoval jakým způsobem se převádí tlak z válců na veliká hnací kola. Pístní 
tyč parního pístu je upevněna v tak zvaném křižáku, který se pohybuje též vodorovně 
sem a tam; tento pohyb převádí dlouhá tyč zvaná ojnice na čep kliky hnacího kola. 
Ostatní dvě kola jsou spojena dlouhou ocelovou tyčí tak, že válce nepohánějí jen jeden 
pár kol, nýbrž tímto spřažením všechna tři kola. 

„Kdyby síla působila jen na jeden pár kol, milý hochu, bylo by tření při jízdě 
příliš malé a lokomotiva, místo aby jela, by klouzala na kolejích. Čím je totiž lokomotiva 
těžší nebo čím větší náklad táhne, tím více hnacích kol je zapotřebí. Proto mají nákladní 
stroje pět až šest párů kol, která jsou ovšem menší, jelikož od takové lokomotivy se ne- 
vyžaduje ani tak rychlost jako tah. Při deštivém počasí neb náledí se stane, že lokomo- 
tiva při rozjíždění přesto klouže. Tu strojvůdce pustí ze zvláštní nádrže, umístěné vedle 
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1. vstupní trouba, 

2. šoupátkový prostor, 

3. šoupátko, 

4, 5. prostory parního válce, 

6. parní píst, 

7. výfukový kanál, 

8. výfukový kanál, 

9. pístní tyč, 

10. křižák, 

11. vodící pravítko, 

12. ojnic», 

13. hnací čep, 

14. hnací kolo, 

15. kolečko ústrojí vratněho, 

16. vratná tyč, 

17. uhlová páka, 

18. protiklika, 

. výstředníkova tyč, 

. kulisa, 

21. závěs kulisy, 

22. posuvná tyč šoupátková, 

23. závěs pousvné tyče 
šoupátkováé, 

24. vodidlo, 

25. předstihová páka, 

26. šoupátková tyč. 
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parního dómu, písek pod všechna kola, čímž se okamžitě zvýší tření. Mimo hnací a spřa- 
žená kola má naše lokomotiva ještě podvozek, který nese celou přední část lokomotivy 
a může se při jízdě otáčeti kolem svislého čepu, jede-li stroj do zatáčky. Pod stanovištěm 
strojvůdce je pak ještě jedno menší kolo, tak zvaný běhoun." 

Jindra se úzkostlivě podíval na veliké nádražní hodiny a upozornil strýce, aby 
raději už nastoupili. „Máme ještě deset minut času, hochu," odpověděl strýc a rychle 
svému synovci ještě vysvětloval: 

„jistě jsi již pozoroval, že továrny mají poměrně vysoké komíny. To proto, aby 
tovární kotle měly dostatečný tah a palivo dobře hořelo. Kotel naší lokomotivy není 
o nic méně výkonný, než mnohý tovární kotel, ale komín je, jak vidíš, velice krátký. 
Pravda, první lokomotivy měly vysoké komíny, ale časem se stavěly kotle stále větší a větší, 
jak do délky, tak do výšky. Výška lokomotivy je ale omezená, neboť nadjezdy a tunely 
jsou vesměs stavěny pro určitou výšku. Konstruktérům tedy nezbylo nic jiného, nežli ko- 
mín stále snižovat. Takový zbytek komínu, jak jej zde vidíš, nevyvinul by přirozeně žáda- 
ného tahu a proto se u lokomotiv užívá prostředku, jehož již před sto lety použil Ste- 
phenson, ba dokonce Trevithick. Výfuková pára z válců se vede do trouby na spodku 
dýmnice, odkud uniká zmenšeným otvorem, tak zvanou dyšnou do komína, strhujíc 
s sebou kouř. Tímto mocným výfukem strhuje se i vzduch z dýmnice, čímž se tam tvoří 
podtlak (čili vakuum). Poněvadž pod roštem je neustále vzduch, způsobuje se tak do- 
statečný tah. Dvěma plechovými tabulemi, umístěnými vlevo a vpravo dýmnice, se usměr- 
ňuje vzdušný vír, který se tvoří při jízdě; tím se zesiluje nejen ještě tah v peci, ale hlavně 
zlepšuje i rozhled z budky strojvůdcovy, poněvadž kouř se neplazí po kotli. Když vlak 
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stojí a je zapotřebí silnějšího tahu, pustí topič prostě páru z kotle do dmychavky a oheň 
hned lépe hoří." 

„Nastupovat, pánové,“ volal v tom okamžiku strojvůdce z výšky nad ním. „Za 
dvě minuty jedeme. Měli již skutečně nejvyšší čas. Jindra vylezl po kolmých schůdkách 
ke strojvůdcově stanovišti první, za ním stoupal strýc a oba topiči. 

„Vítám vás v naší kuchyni,“ pravil strojvůdce. „Ruku vám nepodám, abych vás 
nezačernil, ale dám vám velmi užitečnou věc.“ Otevřel malou železnou skřínku za sebou, 
vytáhl z ní dva páry starých rukavic a podal je svým spolucestovatelům. „Olej a mazadla 
těžko pouští" dodal s úsměvem. 

Jindra se rozhlížel po strojvůdcově stanovišti. Byla to poměrně prostorná míst- 
nost. Před nimi byl stojatý kotel. Sklápěcí dvířka topeniště byla sice pevně uzavřena, 
ale žár byl přesto velmi citelný. Nad kotlem byly některé přístroje k obsluze kotle, na 
pravé straně páka ke vpouštění páry do válců, zvaná regulátor, kolečko k řízení rozvodu, 
brzdové šoupátko a rychloměr. Uprostřed kotle ukazovaly dva veliké vodoznaky přesně 
výšku vody v kotli, po stranách byly napáječe vody. Mimo to zahlédl Jindra ještě ně- 
kolik měřičů podobajících se hodinám. Jejich ručičky ukazovaly na různé číslice. Stano- 
viště bylo pěkně kryto proti nepohodě a vzadu uzavřeno tendrem, to jest vozem za 
lokomotivou, který veze zásoby uhlí a vody. 

„Odjezd!“ volal za Jindrou čísi hlas a v tom okamžiku skočil strojvůdce na své 
místo u pravého okna a zatáhl mírně za páku připouštěče páry. Lokomotiva zasyčela, za- 
chvěla se a první výdech páry zazněl v kryté nádražní dvoraně jako výstřel. Vlak s desíti 
dlouhými vagony vyjížděl pomalu z Wilsonova nádraží. 

Od toho okamžiku již nesměl Jindra na strojvůdce promluvit. Ten neustále vy- 
hlížel pravým oknem na trať a mírně přidával regulátorem svému stroji páry. Jeli rychleji 
a rychleji. Pojednou otevřel topič pec a Jindru zalila vlna úžasného horka. V peci to vy- 
padalo jako v pekle. Celé topeniště bylo naplněno žlutobílou, jasně zářící hmotou, oči 
pálily, když se tam člověk jen podíval, ale topič se smál, když viděl, že Jindra odvrací 
obličej. Topič byl na tu podívanou zvyklý. Přiložil šest lopat černého uhlí promíchaného 
briketami (brikety jsou vlastně lisovaný uhelný prach), při čemž přistoupil docela blizoučko 
k ohni; Jindra se v jednom kuse divil, že mu nechytnou vlasy. Konečně topič dvířka za- 
vřel a uložil lopatu. Při tom bedlivě zkoumal ručičky velikého měřiče přímo nade dveřmi 
pece. „To je manometr, čili iakoměr páry,“ vysvětloval strýc. „Ukazuje stále tlak páry 
v kotli. Zde na čísle 13 je červená čára, což znamená, že předepsaný tlak páry je 13 
atmosfér. Je to tlak tak silný, že na každý čtvereční centimetr kotle tlačí síla 13 kilogramů. 
Úkolem topiče je, udržovati oheň stále tak, aby ručička neklesla pod červenou čáru.“ 

„A což když ručička stoupne a tlak se zvýší,“ namítal Jindra. „Pak asi vybuchne 
kotel." „Takové nebezpečí nám nehrozí,“ zněla odpověď. „Jakmile je tlak v kotli vyšší 
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než 13 atmosfér, otevře se na válco- 
vitém kotli nedaleko parního domu 
samočinně pojistný ventil a vypustí 
všechnu přehřátou páru. 

Vlak projel libeňským hor- 
ním nádražím a ocitnuv se na vol- 


Zachr brzda 


né trati, jel stále rychleji a rych- 
leji. Na strojvůdcově stanovišti to 
fičelo a řinčelo, lokomotiva se 


zdvší = l 
jrk] Brzdový valec 


mírně kolébala. 80 km za hodinu, 

Tlaková brzda v pohotovosti odečetl Jindra na rychloměru, tedy 

docela slušná rychlost. „Máme 

před sebou osobní vlak,“ pravil strýc, dívaje se do jízdního řádu. „Kdybychom jeli rych- 

leji, musili bychom pak někde zůstat stát. Osobní vlaky, jak víš, jedou mnohem po- 

maleji a staví mnohem častěji nežli rychlíky. V Českém Brodě vjede osobní vlak na 
vediejší kolej a my jej předjedeme. Potom pojedeme jistě stokilometrovou rychlostí.“ 

Topič občas přiložil, zavřel pec a otočil vždy klikou určitého přístroje, umístěného 
na levé straně. „To je napaječ vody,“ pravil strýc na vysvětlenou. „Lokomotiva stále po- 
třebuje vody k výrobě páry a jakmile vodoznaky ukáží nízký stav vody v kotli, musí se 
v zápětí doplnit. Topič musí neustále svědomitě regulovat přívod vody a přihazovat 
uhlí, aby stroj bezvadně pracoval. 

Tadyhle na pravé straně nahoře je ještě jeden tlakoměr. Má dvě ručičky. Jednu 
červenou, ta ukazuje na osmičku a jednu černou, ta stojí na čísle pět. Je to manometr 
brzdy. Na všech lokomotivách československých státních drah jsou zavedeny průběžné 
brzdy, což znamená, že strojvůdce nebrzdí jenom kola lokomotivy, nýbrž též kola všech 
vozů za ní. Rozjeté veliké těžké vozy mají totiž velikou setrvačnost a kdyby se zabrzdila 
jen kola lokomotivy, nebylo by to mnoho platné. Rozjeté vozy by tlačily vlak ještě hezký 
kus cesty. Dříve řešili tuto svízelnou otázku tak, že každý vagon měl svého brzdiče, ale 
to bylo nepraktické a u jednoho vlaku bylo zaměstnáno více železničního personálu. 

A bylo to také nebezpečné, neboť strojvedoucí musil nejprve zapísknout na 
parní píšťalu a pak teprve nastalo vše- 
obecné brzdění vozů. To se rozumí, že s 
vlak popojel ještě několik set metrů a 
nenadálému neštěstí se obyčejně ne- “ 
dalo zabránit. 


Naše průběžná brzda je tlako- | * 
vá. Kompresor na levé straně vpředu Tlaková brzda v činnosti 
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lokomotivy vtlačuje vzduch do bubnu, umístěného na rámu před prvním párem malých 
kol, až na tlak osmi atmosfér. Z tohoto vzduchojemu se vede stlačený vzduch hlavním 
potrubím do všech vozů, na jejichž spodku je zavěšen menší vzduchojem; v něm však je 
vzduch stlačen jen na pět atmosfér. Než vzduch přijde do vzduchojemu na voze, prochází 
důležitým zařízením, tak zvaným rozváděčem; ten je též spojen potrubím s brzdovým 
válcem, v němž je utěsněný píst, jehož tyč je spojena převodem s brzdícími špalky na 
kolech vozů. Je-li brzda v pohotovosti, tlačí pružina v brzdovém válci píst na jeho dno. 

Strojvůdce brzdí tím způsobem, že vypustí určité množství vzduchu z hlavního 
potrubí. Touto změnou tlaku se okamžitě přestaví rozváděče do takové polohy, že vzduch 
ze vzduchojemů proudí do brzdících válců, takže písty jsou odtlačovány větším tlakem 
vzduchu od dna válce; pohyb přenáší se až na brzdové špalky, které se přitlačí ke kolům 
vozů. Tímto způsobem může strojvůdce najednou zastaviti vlak. Ale i každý cestující 
může okamžitě zabrzditi, hrozí-li nějaké nebezpečí; v každém oddílu vozu je tak zvaná 
záchranná brzda. Když zatáhneme za rukověť, otevře se ventil, stlačený vzduch se s hla- 
sitým sykotem dere z potrubí a brzdy celého vlaku i lokomotivy se uvedou v činnost. 
Stane-li se velmi vzácný případ, že se část vlaku odtrhne, roztrhne se ovšem také brzdové 
potrubí, jímž je stlačený vzduch veden do všech vozů; vzduch unikne jak z části vlaku 
připojené k lokomotivě tak i z potrubí utržené části vlaku a oba díly se okamžitě zastaví. 
Nedávno jsem četl v jedné knize o hrůzostrašné příhodě, kde se poslední vagon osob- 
ního vlaku odpojil a sjížděl závratnou rychlostí po nakloněné trati, aniž strojvůdce něco 
zpozoroval. To je pohádka a spisovatel neměl nejmenšího tušení o moderních průběž- 
ných brzdách."“ 

„famhle vlevo nahoře je ještě jeden manometr a pod ním kolečko. Nač to je? 

„To je kohout průběžného ústředního topení, jehož se v zimě používá k vytápění 
vozů. Z kotle je pára vedena potrubím pod celým vlakem a vytápí topná tělesa všech 
vozů. Je-li v některém oddílu dostatečně teplo, je tu beze všeho možno páru vypnouti, 
aniž to má vliv na vytápění ostatních oddílů." 

Copak dělal za tohoto rozhovoru pan strojvůdce? O své hosty se vůbec nesta- 
ral, byl k nim ustavičně obrácen zády a vyhlížel z okna. Totéž činil druhý topič, jenže 
ten se díval levým oknem. 

„Služba, kterou tito dva muži konají, obzvláště ale služba strojvůdcova, je nej- 
odpovědnější v celém železničním provozu,“ pravil strýc. „Řídí stotunovou lokomotivu, 
řítící se stokilometrovou rychlostí a je odpověden za několik set lidí, které veze ve va- 
gonech za sebou. Hrozí snad nějaké nebezpečí? Může se něco stát? Jede snad stejnou 
rychlostí nějaký vlak proti nám, a rozdrtí nás, takže z celého vlaku zůstane jen hromada 
kouřících trosek? To je ovšem vyloučeno, neboť frekventovanější trati státních drah 
jsou dvoukolejné. Spíše by se mohlo stát, že bychom zezadu najeli na stojící nebo 
pomalu jedoucí vlak před námi. Ale ani to není v praksi možné. Naše dráhy mají 
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již po desetiletí bezpečnostní zařízení, jež jsou téměř geniální a v provozu se skvěle 
osvědčila.“ 

„Vysvětli mi to podrobně, strýčku,“ prosil Jindra. 

„Mezi stanicemi je trať rozdělena na prostorové oddíly. Na hranici každého to- 
hoto oddílu koná službu ve strážní budce čili hradle jeden strážce zvaný hradlař. Ten staví 
návěsti, čili semafory, jimiž jsou prostorové oddíly od sebe odděleny, obsluhuje hradlový 
přístroj s telefonem a je-li na konci stanice, staví výhybky. Těmto hradlařům ve stanici 
dává rozkazy výpravčí vlaku, který obsluhuje staniční hradlo. 

Návěst je zařízení, z něhož strojvůdce poznává, je-li trať volná nebo musí-li za- 
stavit. Hlavní návěst je vysoký železný stožár, na jehož konci je půl druhého až dva 
metry dlouhé, černobíle natřené rameno. Návěst stojí vždycky vpravo od směru jízdy a 
rameno směřuje též napravo od stožáru. Je-li rameno postaveno šikmo vzhůru pod úhlem 
45", znamená to, že vlak má volnou trať; stojí-li vodorovně, znamená to „stůj“. V noci, 
kdyby návěst s ramenem nebylo vidět, svítí na stožáru lampa. Bílé světlo značí volnou 
jízdu, červené světlo znamená „stůj“. V praksi se ukázalo, že by vlak, jedoucí stokilo- 
metrovou rychlostí, nestačil zastavit ihned, jakmile strojvůdce zahlédne znamení „stůj“ 
a zabrzdí. Vlak by popojel ještě několik set metrů. Proto máme asi 800 metrů před hlavní 
návěstí tak zvanou předvěst, menší sloup, zeleně a bíle natřený, který má nahoře ze- 
lenou, bíle orámovanou čtyřhrannou tabuli. Je-li tabule ve vodorovné poloze, znamená 
to, že vlak může přejeti tento signál, aniž zmírní rychlost. Strojvůdce má jistotu, že hlavní 
návěst je postavena stejně na „volno"“. Stojí-li zelená tabule předvěsti kolmo vstříc vla- 
ku, znamená to, že vlak má před hlavní návěstí zastaviti. Někdy vidíme na trati zvláště 
před stanicí hlavní návěst se dvěma šikmými rameny; to znamená, že vlak je výhybkou 
řízen na jinou, vedlejší kolej. Tři takto postavená ramena znamenají „volno“ opět na 
jinou vedlejší kolej. V noci vidíme místo ramen dvě nebo tři bílá světla pod sebou.“ 

Teď to Jindra věděl: strojvůdce se dívá neustále z okna, protože dává pozor 
na traťové návěsti. „Ale jak se doví strážce hradla, jak postaviti návěst?“ vyptával se 
ještě. „I když ji dá na volno, mohli bychom přesto najeti na nějaký vlak, který se zasta- 
vil na trati nebo jede pomaleji, než je předepsáno.“ 

„| to je vyloučeno, hochu,“" odpověděl strýc. „Každým prostorovým oddílem smí 
projížděti jen jeden vlak; jeho jízda na takto zabezpečených tratích se řídí zvláštním 
hradlovým či blokovým zařízením. Nakreslím ti to, abys tomu lépe porozuměl. Ze stanice 
A se pustí vlak na trať směrem ke stanici C. Výpravčí ve stanici A (jest to úředník s čer- 
venou čepicí) dá staničním hradlem hradlaři na konci stanice rozkaz, aby postavil vý- 
jezdovou návěst na volno. Teprve když vlak přejede návěst a také elektrický kontakt, 
který je upevněný na kolejích, může hradlař postaviti návěst na „stůj“. V některých sta- 
nicích se tato návěst staví na „stůj“ též samočinně. Určitou manipulací na svém hradlo- 
vém přístroji uzavře hradlař elektricky tuto návěst, takže pokud jede vlak v oddílu |, 
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nemůže žádný, ani 
sám hradlař, posta- 
A a C: stanice viti tuto návěst na 


B = hradto 


„volno"“. Každý vlak, 
který by snad nyní 
omylem ze stanice 
A vyjel, musí před 
touto návěstí zasta- 
viti. Říkáme, že ná- 
věst je zabloková- 
na. Poznáme to též 
na hradlových apa- 
rátech, neboť ve 
stanici A v okénku 
nad nápisem „do 
B" a současně v 
hradle B v okénku 
nad nápisem „z A“, 
objeví se červený 
kotouč. Je-li prostor II z B do C volný (okénko „do C“ bíle zastřené), postaví hradlař v B 
svoji předvěst i návěst na „volno“ a očekává vlak. Přejede-li pak vlak u hradia B návěst 
i tamější elektrický kontakt, postaví hradlař předvěst i návěst na „stůj“, zablokuje je, 
při čemž se červeně zastřené okno ve stanici A i v hradle B změní na bílé. Teprve nyní, 
kdy prostorový oddíl | je celý volný, může výpravčí ve stanici A pustiti na trať další vlak. 
Toto blokové zařízení poskytuje úplnou bezpečnost, neboť pokud se vlak nachází u urči- 
tém prostorovém oddílu, není možno postaviti vjezdovou návěst do tohoto oddílu na 
„volno"“; strojvůdce má jistotu, že za ním nejede žádný jiný vlak."“ 


Schematické znázornění blokovacího zařízení (x) 


Mezitím co se strýc bavil se synovcem, lépe řečeno, co mu křičel do ucha, ne- 
boť pro neustálé otřásání lokomotivy nebylo vlastního slova slyšet, strojvůdce najednou 
zavřel regulátor páry a otočil lehce pákou brzdového šoupátka. Rychlost vlaku se počala 
zmenšovati. Strojvůdce ukázal mlčky na trať: stála tam tyč se zelenobílou kulatou tabulí, 
což znamenalo „pomalu“. A hle, volně na trati leželo kamení a najednou se objevila lu- 
cerna s velkou bílou číslicí 30 v černém poli. Na Jindrovou otázku, co se zde stalo, pravil 
strýc, že se tady opravuje trať. Třicítka znamená, že vlak v těchto místech nesmí jeti 
rychleji než 30 km za hodinu. Skutečně spatřil Jindra na trati železničáře s krumpáči. 

„Aby byly koleje stále v bezvadném stavu,“ pravil strýc, „je nutno často opravo- 
vat jak svršek, tak spodek. Denně chodí pochůzkář po kolejích svého úseku, zatlouká 
hřeby a přitahuje šrouby. Kolejnice jsou upevněny obyčejně na dřevěných pražcích, jež 
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jsou uloženy na štěrkovém loži. Štěrk totiž nejlépe přenáší tlak kola s kolejnice a pražce 
na půdu a dobře propouští vodu. Pražce jsou od sebe vzdáleny průměrně 80 cm, želez- 
niční trať potřebuje tedy mnohem více dřeva nežli železa. Jeden učenec vypočítal, že 
všechny dráhy celého světa spotřebují ročně les v rozměru 2,000.000 hektarů a počítáme-li, 
že jeden pražec stojí asi 30 Kč, můžeš si vypočítati, jaké obrovské sumy se ročně vydá- 
vají jen za pražce. Co naplat, má-li kolejnice vydržeti obrovský tlak kola až 10.000 kg těž- 
kých lokomotiv a vozů, nesmí se na svršku trati šetřit“ 

„A co se vlastně pořád na trati kopá?" tázal se Jindra. „Následkem neustálého za- 
tížení se někde kolejnice sníží a je zapotřebí dostati je opět do dřívější polohy. Kdyby se 
časem trať snížila všude stejnoměrně, nebylo by toho ani zapotřebí, jenže půda není 
všude stejná. Někde běží trať po skalnatém, někde však po měkkém dnu, jež je přiro- 
zeně poddajnější. Proto se pražce a s nimi kolejnice zdvihají. Pražce se podkopávají štěr- 
kem. Na všech tratích můžeš pozorovati železničáře jak stojí v celých řadách podél ko- 
lejnic a v taktu, jeden po druhém, podkopávají pražce. Tyto opravy stojí ostatně dráhu 
ze rok hodně peněz.“ 

„Už jsme na místě,“ zvolal v tomto okamžiku druhý topič, který se díval z levého 
okna a pozoroval návěstí stejně jako strojvůdce z pravého okna. A vskutku; lokomotiva pře- 
jela zmírněnou rychlostí koleje, jež se pod ní rozbíhaly křížem krážem; z dálky již bylo vidět 
kolínské nádraží. Strojvůdce zabrzdil a vlak se zvolna zastavil. Strýc a Jindra stiskli stroj- 
vůdci a jeho dvěma pomocníkům ruce, poděkovali jim za krásný požitek z jízdy a vrá- 
tili rukavice. Pak sestoupili jeden za druhým s lokomotivy. 

„Ach, to jsme se nadrncali,“ pravil Jindra, který přesto, že zažil zajímavou dobro- 
družnou jízdu, byl rád, že cítí pevnou půdu pod nohama. Člověk tomu musí být zvyklý, 
— myslel si — aby vydržel na lokomotivě stát třeba až do Bratislavy. Obešli ještě jednou 
mohutný stroj, který se pyšně leskl v záři slunce. Pak zašli do nádražní restaurace, neboť 
Jindra prohlásil, že má strašný hlad. 

Kolínské nádraží je typu ostrovního: Na jedné straně se nastupuje do vlaků k Čes- 
ké Třebové a ku Praze, na druhé straně jedou vlaky do Čáslavi a Velkého Oseku. Na ná- 
stupištích panoval velmi čilý ruch, každou chvíli se dveře restaurace otevřely a zavřely a 
vrátný vyvolával vlaky. Na nesčíslných kolejích stály osobní i nákladní vlaky a lokomo- 
tivy posunovaly vozy sem a tam. Venku se neustále pískalo a Jindra pozoroval oknem po- 
sunovače jak odskakují od odpojených vozů a mávají červenými praporky. 

„Kdo asi tohle všechno řídí,“ pravil Jindra. „Někdo je přece odpovědný za to, 
sby vlaky včas odjely a nákladní vlaky byly správně sestaveny." 

„Přednosta stanice,“ zněla odpověď. „Bývá to vždy zkušený muž, který má želez- 
niční provoz takřka v malíčku.“ „Co kdybychom ho navštívili?“" ozval se opět synovec. 
„Jistě by nám toho ještě hodně ukázal a vysvětlil“ „Proč ne,“ odpověděl strýc. „Vždyť 
je to náhodou můj bývalý spolužák. Jen bude-li míti pro nás čas. Vezmi si ještě jednu 
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buchtu a pak se pů- 
jdeme podívat na 
pana přednostu. 
Jsem zvědavý, jestli 
mě ještě pozná.“ 
Strýc zaplatil a 
odešel s Jindrou 
směrem k doprav- 
nimu úřadu, který 
je na všech velkých Stockton-Darlington (x) 
stanicích. Cestou se však náhle zastavil a ukázal holí na několik rychlíkových vozů, které 
stály opuštěny na vedlejší koleji. 


„Železniční vozy“ povídal, „nebo vagony, jak je také nazýváme, prožily snad 
ještě zajímavější vývoj, nežli lokomotivy. Takové nádherné dlouhé vozy o dvou podvoz- 
cích, v nichž se sedí jako v peřinkách, jsme ještě před padesáti lety neměli. O spacích 
a jídelních vozech ani nemluvím. A což teprve před sto lety! Stephensonovy první že- 
lezniční vagony byly většinou vlastně poštovní káry a dostavníky s koly, uzpůsobenými 
pro jízdu na kolejích. A to byla takřka I. třída, určená pro ty nejbohatší. Chudí lidé, po- 
kud si vůbec dopřáli přepychu jeti vlakem, nemohli si vůbec ve voze sednout. Il. třída 
měla sice lavice a střechu nad nimi, ale jinak byla otevřena a vystavena všem povětr- 
nostním nepohodám. O vytápění vozů a osvětlení nebylo do poloviny XIX. století ani 
řeči. Vagony byly k sobě připevněny jen řetězy, takže když lokomotiva zatáhla, padali 
cestující obyčejně na podlahu a v třetí děkovali Bohu, že nárazem nevypadli z vozů a 
nedostali se pod kola. Doma se podíváme na obrázek takových vozů, které se od nyněj- 
ších liší jako chlívek od salonu.“ 

Oba nastoupili do jednoho z opuštěných vozů, aby poznali jak to tam vypadá. 
Byly to vozy 1. a II. třídy. Jaká to nádhera! Samý samet, jemné záclony a to pohodlí! A 
což teprve spaci a jídelní vozy! Jindra si ihned sedl za jídelní stolek a volal žertem na 
strýčka, jako kdyby to byl číšník. 

„To, co zde vidíš, je výsledkem stoleté práce techniků, kteří si vzali za úkol 
zpříjemnit cestujícím jízdu co nejvíce. Stephensonovy osobní vozy na příklad sebou za 
jízdy házely ještě mnohem více, než naše nejhorší nákladní vozy. Nebyly totiž vůbec 
nebo velmi špatně pérované a zvláště náraz při přejetí konce jedné a začátku druhé 
koleje byl velmi prudký. Abys tomu rozuměl: kolejnice k sobě nejsou připojeny přímo, 
nýbrž mezi nimi je ponechána určitá vůle, asi půl centimetru. To proto, že se ocelové ko- 
lejnice horkem roztahují a kdyby mezi nimi nebyly malé mezery, zbortily by se a vlak 
by mohl vykolejiti. Ale také jinou vadu má toto zařízení. Jede-li vůz na jedné kolejnici, 
sníží se vlivem tíže vozu proti kolejnici sousední a na jejich styku utvoří se skok, který 
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náraz ještě zesiluje. Proti tomu 
nm nedostatku bojují technici tím, 
že jednak zdokonalují styk ko- 
lejnic, jednak opatřují vozy do- 
brými listovými pružinami. Poje- 
deš-li jednou na vedlejší dráze, 
na tak zvané lokálce, ucítíš ve 
Moderní rychlíikový vůz se dvěma dvoupárovými podvozky starším voze dosti silné nárazy, 


v oblouku (x) 
budeš rád, když z takového vagonu vystoupíš. 
Nejmodernější rychlíkové vozy ČSD mají ovšem dokonalejší způsob pérování. 
Nemají dvě nápravy, nýbrž čtyři (některé dokonce šest) uložené ve dvou podvozcích, 
které jsou až dvojnásobně odpérované. Vozy tyto jsou značně delší, což však při jízdě 
oblouky nevadí, neboť podvozky nejsou pevně přidělány k vozům, nýbrž otáčejí se na 
středním svislém čepu, kdykoliv vůz zajede do oblouku." 


(IIIIIIL 


takže po několikahodinové jízdě 


„Povídáš, strýčku, že vozy byly dříve spojovány pouze řetězy; jakpak jsou spo- 
jeny nyní?" 

„My máme na železnicích zavedenou dvojitou spojku, jež se skládá z hlavní a 
nouzové. Obě jsou do sebe vloženy a zavěšeny na tažné háky. Šroubovými vřeteny se 
vozy k sobě pevně přitáhnou. Napjatá je však jen hlavní spojka, nouzová je zavěšena 
volně a zasáhne jen v tom případě, kdyby se hlavní utrhla. Největší nárazy však ucítíme 
při rozjíždění a zastavení vlaku, přes to, že jsou vozy tlumeny nárazníky. Na každém voze 
i na lokomotivě máme čtyři nárazníky, které se přesně dotýkají nárazníků sousedních 
vozů. Mají silná vinutá pera, která se stlačí, jakmile vozy na sebe narazí. Forma náraz- 
níků dvou vozů na přilehlé straně je od sebe poněkud odlišná. Jeden z nich je plochý, 
druhý vypouklý. Jede-li totiž vlak do křivky, je jízda bezpečnější a klidnější dolehají-li 
na sebe nárazník plochý a vypouklý, než kdyby byly oba ploché; jednak by se zkřivily 
nebo vlak by se přetrhl neb vykolejil. Všechny tyto pečlivě vynalezené a po mnoha ne- 
zdarech vyzkoušené vymoženosti daly nám konečně vozy, ve kterých obecenstvo jezdí 
skutečně s požitkem." 

„A jaký je to zde regulátor, strýčku?" pátral Jindra. „To je přece regulátor prů- 
běžného parního topení. Vždyť jsem ti již na lokomotivě řekl, že se v zimě vede pára 
z kotle potrubím do všech vozů, kde pod sedadly a podél chodeb běží roury plné horké 
páry a ohřívají vzduch. Před sto lety se netopilo vůbec. Pak se v nízkých krytých vo- 
zech počalo topit obyčejnými kamny. To však cestující prostě nevydrželi, neboť kamna 
vytápěla prostor velmi nestejnoměrně: nahoře bylo horko, dole chladno. Když někdo 
stál, div se neupekl a ti, kdož seděli, naříkali, že je jim zima. Pak přišel vynález ohřívaných 
lahví. V jedné stanici přinesli asi metr dlouhé dvacetilitrové nádoby a cestující si na ně 
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položili své studené nohy. Za několik hodin byly ovšem 
i láhve studené a zřízenci je musili naplniti znovu hor- 
kou vodou. Další vymožeností byla kamna, vestavěná 
pod podlahu. Ohřívala z venku přicházející čerstvý 
vzduch, vzduch stoupal vzhůru a zahříval celou míst- 
nost.“ 

„že při všech těchto pokusech nenapadlo ni- 
koho, aby využil horké páry z lokomotivy,"“ divil se 
Jindra. Šroubová spojka mezi dvěma 

„S osvětlením to bylo prostší“ pokračoval železničními vozy (x) 
strýc. „Na počátku se ovšem svítilo petrolejovými lampami, ale jakmile bylo vynalezeno 
acetylenové osvětlení, bylo ihned zavedeno i v železničních vagonech a ve většině osob- 
ních vlaků se udrželo až do dnes. Moderní vlaky mají ovšem světlo elektrické. Elektřinu 
pro tento účel nevyrábí lokomotiva, nýbrž každý vůz má své vlastní dynamo, jež za jízdy 
vyrábí elektřinu, která se vede do akumulátorových baterií. Použije se jí, když vůz 
stojí a dynamo nepracuje.“ 


Po tomto vysvětlení vystoupili oba z rychlíkových vozů a šli konečně k doprav- 
nímu úřadu. Strýc vstoupil sám do dveří, na kterých bylo napsáno: ,,Cizím vstup zakázán!" 
Jindra čekal venku, neboť se nějak bál vstoupiti do úřadovny, kde se koná odpovědná 
práce a kde nikdo nemá čas si ho všimnouti. 

Za chvíli se otevřely dveře a vyšel pán v železničářské uniformě s červenými vý- 
ložkami. Usmál se na Jindru a podal mu ruku:,Jen pojď dál, příteli“ povídal. „Tvůj strýc 
mi již řekl, že jste jeli na lokomotivě a že ses zamiloval do železnice.“ Jindra přikývl a 
pan přednosta ho ved! dále. 


V místnosti seděli tři úředníci. Jeden z nich obsluhoval právě telegraf, kdežto 
ostatní dva cosi psali. U okna stál hradlový přístroj s nápisy: z Prahy, do Prahy, z Čáslavi, 
do Pardubic atd. Jindra už věděl jakou funkci tento stroj koná a bedlivě si všímal, je-li 
všechno tak, jak mu strýc na lokomotivě vysvětlil. 

„Tvůj strýc povídal, abych ti řekl něco o nádražích,“ pravil pan přednosta. „Jen 
jestli pro mě máte trochu času," odpověděl Jindra a pan přednosta ihned začal: 

„Nádraží není, jak se mnozí domnívají jen budova a nástupiště, nýbrž všechno 
to, co nepatří k volné trati: tedy vedlejší koleje, vý- 
hybky, topírny, skladiště a mnoho jiných vedlejších 
pomocných budov. Vjedeme-li do nádraží, pozorujeme 
především, že se z hlavních kolejí rozbíhají na obě 
strany koleje vedlejší a to tím více, čím má nádraží 

Po narsinInajlsve straně větší provoz. Nejmenší nádraží jsou zastávky, kde ne- 
vypouklé a na pravé straně ploché (x) Nělézáme vůbec žádných vedlejších kolejí. Osobní 
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vlaky, často jen některý z nich, zastavují na krátkou dobu před malou budovou zastáv- 
ky a jen několik cestujících nastoupí nebo vystoupí. Je-li zastávka na trati jednokolejné, 
nastupuje se jen na straně budovy, má-li trať i druhou kolej pro vlaky protějšího směru, 
nastupuje se na obou stranách trati. Nákladní vlaky zde nestaví a přirozeně ani rychlíky. 
vedoucí k malému skladišti. Malé stanice mívají dvě vedlejší koleje vlevo i vpravo od 
hlavních kolejí a obyčejně také jednu prodlouženou kolej, aby se hromadné nákladní 
zboží, na příklad uhlí, řípa, dalo nakládati přímo z povozů do otevřených nákladních 
vozů. Kusové zboží, jako bedny, pytle, sudy atd. se vykládají z vozů přes zvýšenou ram- 
pu do skladiště a s druhé strany skladiště přes jinou rampu do povozů. Ještě větší ná- 
draží, zvláště ta, kde odbočuje, nebo křižuje jiná trať, mají mnohem více vedlejších kolejí 
pro nákladní vlaky. Jejich vozy se tam posunují a připojují k jiným vlakům. Často již vi- 
díme topírny, vodní nádrže, skladiště pro rychlozboží a skládky na uhlí. Takovým nádražím 
je ku příkladu Kolín. Vidíš tam na druhé straně onu černou budovu s mnoha malými ko- 
míny? To je topírna. Půjdeme se tam podívat."“ 

Přešli asi deset kolejí kolínského nádraží, až došli k topírně. Před vchodem do ní 
čekala na Jindru zajímavá podívaná. Lokomotiva nákladního vlaku stála na jakési kulaté 
ploše před topírnou, do jejíchž vrat ústila celá řada kolejí. Najednou se lokomotiva 
pomalu otáčela jako na kolotoči. Zastavila se a po dlouhém zapísknutí odjela docela ji- 
ným směrem než přijela. „To je točna,“ vysvětloval pan přednosta, „která se může 
otáčeti ručně anebo motorem. Je to velmi důležité zařízení, neboť tím se dostávají loko- 
motivy z topírny co nejrychleji na příslušnou kolej. 

„A v topírnách se lokomotivy vytápějí?“ poznamenal Jindra. 

„Ovšem, než se v lokomotivě utvoří pára o napětí, kterého je zapotřebí, aby 
byla schopna jízdy, musí topiči lokomotivu dvě až tři hodiny neúnavně vytápět. Někdy 
se kotel lokomotivy napájí ihned teplou vodou a tím se doba vytápění zkrátí o polo- 
vinu.“ 

Na druhé straně stála vodárna, vysoká věž, která má pod střechou, tedy ve 
značné výši nádržku s vodou. Voda teče potrubím do vodních jeřábů u kolejí, odkud se 
podle potřeby pouští do tendru lokomotivy. Proud vody, který vychází z vodního jeřábu 
je tak mohutný, že vodní nádrž lokomotivy je v několika minutách naplněna. 

„Veliká nádraží mají osobní nádraží úplně oddělené od nádraží nákladního. Aby 
neustálé nakládání a vykládání zboží nerušilo cestující, vystupující ze všech možných 
osobních vlaků a rychlíků — a naopak, aby nákladní doprava nebyla rušena osobním 
provozem, jsou zřízena nástupiště, čili perony, k nimž se cestující dostane krátkými pod- 
zemními chodbami. Na nástupišti bývají k pohodlí cestujících lavice, buffet a stánek s no- 
vinami. A aby si cestující při nastupování nespletli vlaky, jsou na stožárech ukazovadla 
a tabule, které přesně naznačují, kam který vlak jede. Nádraží mnohých měst mají nástu- 
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Hlavní návěst v po- 
loze „„volno“ přímým 
směrem. 


Hlavní návěst v po- 
loze „stůj“. 


E 


Osobní horská lokomotiva ČSD řady 456.0 (Výrobek Česko- 
moravské - Kolben - Daněk a. s. Praha). 


Nákladní lokomotiva ČSD řady 5.340. (Vyrobeik Českomo- Seřaďovací návěst 


Hlavní návěst v po- ravské - Kolben - Daněk a. s. Praha). v poloze „seřaďování 
loze „volno“ do Dole: Rychiíková lokomotiva ČSD řady 4.860. dovoleno“. 
odbočky. 


(Výrobek Škodových závodů v Plzni). 


Hlavní návěst 
v poloze,,volno“ 
do jiného od- 
bočného směru. 


Seřaďovací návěst 
v poloze „seřaďování 
zakázáno““ 


STROJVŮDCOVO STANO- 
VIŠTĚ RYCHLÍKOVÉ 
LOKOMOTIVY ř. 3.870. 


1. kotelní tlakoměr 

2. vodoznaky 

3. spouštěcí šoupátka k napá- 
ječům 

4. spouštěč k napáječi 

5. ventil ke vstřikům do po- 
pelníku a dýmnice 

6. ventil k rozprašovači oleje 

7. ventil k turbodynamu 

8. ventilk topení mazacích lisů 

9. ventil k profukování trubek 

0. ventil k pomocné dmychav. 

1. ventil parního topení 

12. páka píšťaly 

13. rukověť písečníku 


14. rukověť lokomotivního 
brzdiče 


15. rukověť vlakového brzdiče 
16. rychloměr 
1%. kolečko rozvod. zařízení 


18. páka odvodňovacích ko- 
houtů 


19. topná dvířka 
20. lampa elektr. osvětlení 
21. kolečko pohonu kompresoru 


Páka regulátoru, jímž se vpou- 
ští pára do parního stroje, 

není na obrázku viděti; je po 

pravé straně kotle za brzdičem 

lokomotivním a vlakovým (č. 
14, 15). 


Vlevo: Hradlový, stavědlový a staniční přístroj. 
(Výrobek Českomoravské - Kolben - Daněk a. s. Praha). 


Rychlíková lokomotiva ÚSD. řady 4.861. (Výrobek 
Českomor. - Kolben - Daněk a. s. Praha). 


gr 
< / Al; 
b 


piště krytá stříškami, AVT Kala 
osobní nádraží hlav- | FE a = 
ních měst bývají ce- 
lá překlenuta obrov- 
skými střechami ze 
železa a ze skla. To 
ostatně znáš velmi 
dobře, jsi přece 


Pražan. 3 ; 
s sa Průchozí nádraží dvoukolejné trati (x) 
= „P * HN hlavní nástupiště, MN mezilehlé nástupiště, S skladiště, PB přijímací budova, 


nosto, v Praze má- Z záchod 
me Masarykovo, Wilsonovo a Denisovo nádraží, ale pouze pro osobní dopravu. Na sku- 
tečné nákladní nádraží jsem se ještě nedostal, ačkoliv jsem z Prahy." 

„To rád věřím,“ odpověděl přednosta. „Osoby, které tam nejsou zaměstnané, 
nemají přístupu. Ale mnoho zajímavého bys tam neuviděl. Na nákladních a hlavně na se- 
řaďovacích nádražích sestavují se nákladní vlaky, které pak jezdí všemi možnými směry 
dále. Část takového nádraží je zvýšena a tvoří malý kopeček. Vlak vyjede nahoru, vozy 
se odpojí a jedou vlastní silou po svahu dolů, kde se koleje rozdělují na několik částí. 
Každý takto puštěný vůz (někdy i více vozů) sjíždí po různě postavených výbybkách na 
určitou kolej a tímto způsobem se pak sestavují celé nákladní vlaky. Na seřaďovacím 
nádraží, kde není takový kopeček, musí se vozy přesunovati lokomotivou, což trvá ovšem 
mnohem děéle.“ 

To že není zajímavé? pomyslil si Jindra a umínil si, že jakmile přijedou do Prahy, 


půjde se strýcem na takové nádraží. 

Nyní se chtěl pan přednosta vrátit do staniční budovy, ale Jindra ho tak rychle 
nepustil. Chtěl rozhodně vědět, jaký je to domeček s malou verandou, daleko od nich, 
skoro až na konci nádraží. 

„To je hradlo,“ odpověděl tentokrát strýc. „Z něho staví hradlař návěsti a vý- 
hybky ve svém obvodu. Je to snad nejdůležitější budova na celém nádraží a její strážce 
má velmi odpovědnou službu. Povely, jak postaviti návěsti a výhybky, přicházejí z do- 
pravní konceláře. Výhybky se staví jen ve výjimečných případech ručně: většinou je sta- 
ví strážce hradla buď táhly neb elektřinou. V dopravní kanceláři má úředník na svém 
staničním hradle přesný přehled všech kolejí a teprve, je-li některá z nich volná, může 
dáti hradlaři rozkaz, aby vjezdovou návěst postavil na volno. Všechny výhybky směřující 
na tuto kolej jsou zablokovány, žádný jimi po postavení návěsti nemůže již pohnout; jsou 
tím zajištěny proti svévolnému neb mylnému přehození. Ale i strojvůdce sleduje posta- 
vení výhybek podle znaků na jejich tělese a vidí-li bílý obdélník výhybkové lucerny, 
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znamená to, že vlak jede rovným směrem, kdežto šipka ukazuje směr, do kterého vlak 
odbočí.“ 

„Nyní mne omluvte, pánové!"“ pravil najednou pan přednosta, „povinnost volé. 
Velice mne těšilo, že jsi mne navštívil, starý kamaráde a z toho hocha mám opravdu ra- 
dost, že se tak zajímá o největší dopravní podnik, o naše železnice. Ba,i já jsem byl v tom 
věku celý blázen po „mašinách" a nedal jsem svému otci pokoj, až mě po maturitě dal 
do železniční služby.“ 

Za několik minut opustil strýc a synovec kolínské nádraží. Strýc si obstaral růz- 
né věci ve městě a Jindra ho všude doprovázel. Při tom si prohlédli i památky starého 
města. Stmívalo se již, strýc se podíval na hodinky. „Rychle na nádraží!“ volal „abychom 
ještě zastihli rychlík do Prahy, jinak bychom zde museli čekati až do půlnoci.“ Strýcovu 
výzvu, aby zpátky jeli raději v pohodlném rychlíkovém voze, Jindra odmítl. Chtěl opět 
jeti na lokomotivě, ba za tmy se mu zdála taková jízda mnohem zajímavější a lákavější. 

Nastoupili rychle na lokomotivu, neboť v Kolíně staví vlak jen jednu minutu. 
Na stanovišti byl tentokrát jiný strojvůdce. Přivítal oba cestující podáním ruky. Než se 
Jindra mohl v slabě osvětlené budce rozhlédnouti, zatáhl již strojvůdce za regulátor a 
těžce odfukující stroj se dal na cestu ke svému konečnému cíli. 

Jindra se nemýlil. Za noci se mu zdálo všechno nějak tajemné a nadpřirozené. Jas- 
né bílé světlo výjezdové návěsti povolovalo výjezd na trať. U jiných kolejí byla světla 
červená. Supící kolos si razil obrovskou silou cestu mezi tucty výhybek, jichž slabá svě- 
télka se rychle vynořovala a zase mizela. Konečně i tato světla zmizela a lokomotiva 
vjela do tmavé noci. Tu najednou otevřel topič dvířka peci a obrovský žár ohně osvětlil 
rázem celou malou místnost, ve které bylo pět lidí. Oko topičovo bylo stále upřeno na 
vodoznaky a manometry a pozorovalo každý záchvěv jejich ručiček. Venku začalo slabě 
poprchávat, ale strojvůdce se nehnul se svého místa u okna a vyhlížel nehybně do tmy. 
Jindrovi se zdálo, že muž se začerněným obličejem je sám ze železa a z ocele jako sou- 
částky jeho stroje. Stokilometrovou rychlostí míjel vlak zastávky a stanice, předvěsti a 
návěstí, které ukazovaly vesměs na volno. Z pomalého deště se stal pořádný liják, ale 
strojvůdce si toho ani nevšiml, ačkoliv pravá část jeho kabátu byla jistě mokrá. Co asi 
dělají teď cestující ve vozech, myslel si Jindra. Čtou noviny, snad se baví, chodí, nudíce 
se po chodbách a kouří. Někteří si pochutnávají na dobré večeři s plzeňským pivem 
a někteří dokonce usínají aneb zívajíce, dívají se z okna a ptají se průvodčího, kdy už 
„konečně“ budou v Praze. Ale všichni se při tom cítí bezpečni jako doma za pecí. Ani 
je nenapadne, že jsou ve vlaku sta tun těžkém, který se řítí úžasnou rychlostí do tmavé 
noci. Každý má naprostou jistotu, že se mu nemůže nic státi, každý ví, že železniční pro- 
voz je zajištěn tolika bezpečnostními zařízeními, že jen hrubé chyby by způsobily ne- 
štěstí. 
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Za Běchovicemi zpozoroval Jindra, že tlak v kotli neměl již předepsaných 13 at- 
mosfér, nýbrž jen jedenáct. Poklepal topičovi na rameno a ukázal na manometr. Topič se 
usmál a pravil: „Škoda uhlí, náš stroj to vydrží pohodlně až do Prahy." 

Před Prahou byla cesta nejzajímavější. Tu se teprve ukázalo jak dokonale stroj- 
vůdce zná trať, neboť v záplavě různobarevných světel by se byl Jindra jak živ nevyznal. 
Vlak zmírnil svou rychlost, odbočil za dvojitým signálem „volno“ s trati, která vede na 
Masarykovo nádraží doleva, projel žižkovským tunelem a pomalu vjížděl do veliké haly 
Wilsonova nádraží. 

„Praha“ vyvolávali průvodčí hlasitě, což bylo skoro zbytečné, neboť vlak dále 
nejel. 
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JAK SE RODÍ AUTOMOBIL 


Jednou odpoledne přišel Jindra ke strýčkovi na návštěvu a v předsíni zahlédl 
cizího pána, který rozmlouval se strýcem. „Ujišťuji vás, pane Příhodo,“ pravil neznámý, 
„že koupíte prvotřídní výrobek, který vám bude po leta výborně sloužit. Je v naší auto- 
mobilce pečlivě vyroben ze solidního materiálu, zkrátka, budete z něho mít radost. Mám 
ostatně vůz dole, není libo trochu se projeti?" 

„Tak pojďte, ukažte mi ten zázrak moderní techniky,“ řekl strýc a bral si svrch- 
ník a čepici. „A jejejej, ty jsi tady, Jindro?“ pravil, zpozorovav Jindru teprve teď. „Po- 
jedeš s námi, chci koupit malé auto „Praga-Baby“. Jakmile to Jindra uslyšel, vyřítil se 
rekordní rychlostí na ulici. Dole stál skutečně elegantní malý vůz, červeně lakovaný. Pán, 
který strýčka vybídl ke zkušební jízdě (byl to zástupce automobilky, to Jindra okamžitě 
vystihl), si sedl k volantu, strýc vedle něho a Jindra rychle skočil na zadní sedadlo. Pa- 
nečku, tam se to sedělo! Stokrát lépe, než doma na pohovce. 

„Jindro, dávej pozor, jak se automobil řídí,“ upozorňoval strýc synovce, který se 
vzadu uvelebil jako nějaký paša. Jindra ihned natáhl krk a div si jej nevykroutil, aby 
zahlédl přes hlavy vpředu sedících, co bude řidič dělat. 

„Mám zde před sebou rozvodnou desku,“ pravil zástupce, který ihned zpozoro- 
val, že by pan Příhoda svému synovci rád vysvětlil celý automobil. „Na rozvodné desce 
jsou umístěna kontrolní zařízení a některá zařízení ke kontrole vozu při jízdě. Zde je 
měřič rychlosti, jehož ručička ukazuje, jakou rychlostí vůz právě jede. Naše Baby do- 
sáhne rychlosti až 100 km za hodinu. Pod ručičkou vidíme kolik kilometrů vůz ujel za 
jednu jízdu a vedle toho menšími číslicemi jsou sečteny kilometry, které vůz ujel cel- 
kem. Teď dejte dobrý pozor, mladý pane, zasunu tento klíček do otvoru zapínací skřín- 
ky, umístěné uprostřed rozvodné desky a zatočím trochu doprava. Ihned zazářila čer- 
vená lampička na znamení, že akumulátorová baterie, která dodává vozu elektrický 
proud, je v pořádku. „Nyní stisknu spinač starteru“ — ve voze něco zabručelo a motor 
již pomalu běží. „Chcete vědět, co se stalo? Stisknutím knoflíku jsem zapjal proud malé- 
ho, ale silného elektromotorku (tak zvaného starteru), jehož ozubené kolečko se zasu- 
nulo do zubů velikého setrvačníkového kola a roztočilo je. Automobilový motor se totiž 
nedovede rozběhnouti sám jako parní stroj, nýbrž potřebuje k roztočení cizí síly. Kdyby 
elektrický starter nefungoval, nezbylo by nám nic jiného, nežli roztočiti motor klikou. Pak 
by zabral a běžel právě jako teď." 

„Copak běží?“" namítl Jindra. „Vždyť přece stojíme!" „Ovšem,“ usmál se zástupce. 
„Běží, a když šlápnu na tento malý pedál, kterému se říká akcelerátor, dodám motoru více 
plynu a on poběží ještě rychleji. Vůz se nehne s místa proto, poněvadž jsem motor ještě 
nespojil se zadními koly. Musím sešlápnouti ten větší pedál na levé straně — pedál spoj- 
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Čím'se vůz ovládá 

. pedál spojky, 

. pedál brzdy, 

. pedál akcelerátoru, 

„ rychlostní páka, 

. páka ruční brzdy, 

. volant, 

. knoflík spouštěče, 

. kohoutek k přívodu benzinu, 

9. zapínací skřínka s klíčem, 

10. rychloměr (tachometr), 

11. knoflík předstihu, 

12. kontrolní lampička oleje, 

13. kontr. lampička elektr. zařízení, 

14. knoflík samospouštěče karburé- 
toru, 

15. knoflík houkačky, 

16. páčka pro přepínání valkých 
malých světel, 

17. páčka pro ukazovatele směru. 


OO MO U R UN = 


ky — držím jej úplně sešlápnutý a rychlostní pákou pohnu doleva a pak dopředu. Nyní 
ještě uvolním ruční brzdu, která by nám v jízdě překážela a pomalu spustím pedál spoj- 
ky, při čemž přidám plynu. Pozor — motor je nyní spojen a převádí svou sílu na zadní 
kola. 

Motor zabručel silněji a vůz se dal do pomalého pohybu. 

„Musil jsem ovšem ihned sešlápnutím pedálu přidati akcelerátoru plyn," pokra- 
čoval řidič. „Jinak by se motor udusil. Jedeme pomalu, to jest první rychlostí, což zna- 
mená, že motor má sice hodně obrátek, ale ty se převedou jen v malém počtu na zadní 
kola auta. Této rychlosti se používá jen k rozjíždění nebo do příkrých kopců. Daleko by- 
chom se touto rychlostí nedostali, motor by se velmi zahřál. Zasunujeme proto druhou 
rychlost. Opět sešlápnu pedál spojky, pustím plyn, zasunu rychlostní páku zpět do střed- 
ní polohy (my, automobilisté, ji nazýváme neutrál), pak napravo a vpřed — pedál spojky 
pustím. Vidíte pánové, vůz jede rychleji. Jedeme touto rychlostí kousek cesty, až ru- 
čička ukáže 15 nebo 20 km za hodinu. A nyní pozor! Zasunu třetí rychlost, čili přímý zá- 
běr. Opět sešlápnu spojku a rychlostní páku přehodím přes neutrál doprava a dozadu. 
Nyní je motor spojen bez převodu se zadními koly a jede plnou rychlostí. 

„To že je plná rychlost, vždyť jedete jen 30 km za hodinu,“ pravil Jindra, který 


pozoroval ručičku. 
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„Jen trpělivost,“ odpověděl řidič, „nepřidal jsem ještě 


í 

4 r dosti plynu. Teď to udělám a uvidíte, jak se bude rychlost 
| stále zvětšovat." 
L „| NEUTRAL Skutečně, jeli stále rychleji a rychleji. Jindra počítal: 

"= Sky KM zs 40, 50, 55, 60 km za hodinu. „Větší rychlostí se ve městě ne- 
může jezdit — dovoleno je 45 km/hod.“, pravil zástupce. „Ale 
i < počkejte až přijedeme na poděbradskou silnici, to vám ukáži, 
I co naše Praga-Baby dovede!" 

Jak se zasunuje rychlost Poděbradská silnice je asfaltovaná, téměř vodorovná 

E cHosí a rych. | trať z Prahy do Poděbrad a dále do Chlumce a do Hradce 


lost zpětní, podobá se velkému 


H. První hlost  zasunujeme 5 : 2 2. dp ory r 0e 
AE nné co) daradu, dru. Králové. Auta, která nemusí nikde zabrzditi, ujíždějí zde plnou 


no nost jpeýo doPar | rychlostí. | Baby zde dokázala co dovede. Předjela několik 
RO oo dozadu. 199" velkých a širokých vozů s mnohem silnějšími motory a s vět- 
ším počtem válců. Bručela si při tom spokojeně a Jindra si jen držel klobouk, aby mu 
neuletěl. Úkosem se podíval na měřič rychlosti — 100 km za hodinu. 

„Nač máte ten pedál u pravé nohy, pane?“ křičel Jindra, zatím co ujížděli s vě- 
trem o závod. „To je nožní brzda,“ odpověděl řidič. „Velmi důležité zařízení. Chci-li za- 
staviti, sundám pravou nohu s pedálu akcelerátoru. Tím už se rychlost zmírní, nejen že 
motor již ztratil sílu, nýbrž také proto, že se bez přívodu plynu sám brzdí. Nyní šlápnu 
na pedál brzdy, která účinkuje na všechna čtyři kola a vůz postupně zabrzdí. Sešlápnu 
též pedál spojky — motor je od zadních kol odpojen — a brzdíme-li dále, za chvilku 
stojíme. 

„Kdybychom nyní měli chuť projíti se třeba lesem a vůz nechali stát na silnici, 
musili bychom jej nějak zajistit“ pokračoval řidič. „Dojedeme na kraj silnice, zastavíme 
a vysuneme klíč ze zapínací skřínky. Tím je proud z baterie přerušen a motor, který běžel 
po zastavení vozu na prázdno, umlkne 
docela. Přitáhneme páku, umístěnou 
vlevo od rychlostní páky — páku ruční 
brzdy. Kdybych tak neučinil, stál by 
vůz na silnici nezabrzděn, neboť nožní 
brzda účinkuje jen pokud ji nohou tisk- 
neme. Aby nám nějaký zlomyslník 
ruční brzdu nepovolil, vsuneme ještě 
zpáteční rychlost, které se jinak po- 
užívá ke zpáteční jízdě. Totiž přeho- Princip řízení automobilu 
díme rychlostní páku přes neutrál do- — hybují zároveň s vsdorovnými čepy L © B O 

kola. Čepy jsou spojeny s vodorovnou spojovací tyčí T. Točíme-il 


leva ř 2 volantem V napravo (jak ukazuje šipka) točí se „šnekové“ sou- 
vpřed. koli tak, že tlačí řídící tyč N dopředu. Pohyb se pak dále přenese 


+ ň k T na čep P, jenž se i s nasazeným kolem otočí do prava. Čepem L 
„Pane, zeptal se váhavě Jindra, pohybuje spojovací tyč T stejným směrem. 
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„směl bych to zkusit?"“ „Ať tě to ani nenapadne," ozval se najednou strýc. „Co tě vede, 
hochu, to bychom byli v příkopě dříve než bys řekl švec. Ostatně to auto ještě není 
moje, ještě jsem se ke koupi nerozhodl." 

„Kup to auto, strýčku!" žadonil Jindra, kterému šlo zřejmě jen o to, aby si po- 
zději mohl „zašoférovat". „Koukej, takový krásný vůz." 

„Krásný, nekrásný," pravil strýc. „Nezáleží mi tak na kráse jako na pevnosti a 
trvanlivosti součástek a na přesnosti strojního zařízení.“ 

„Pane, naše továrna nedá do oběhu ani jeden méně dokonalý stroj, vždyť máme 
již třicetileté zkušenosti ve stavbě automobilů," pravil zástupce trochu uraženě. 

„Rád vám věřím,“ pravil strýc, mezitím co zástupce obracel vůz směrem ku 
Praze, „ale nejraději bych se podíval na výrobu vašich automobilů, abych viděl na vlast- 
ní oči, jak se která součástka vyrábí. Nedivte se, pane, auto není koloběžka a stojí také 
o několik tisícovek více." 

„Ale, pane Příhodo,“ pravil zástupce. „S největší radostí s vámi ihned zajedu 
do naší automobilky. Provedu vás i mladého pána po všech dílnách a ukáži vám celou 
výrobu automobilů." 

Strýc Tomáš byl spokojen a Jindra nadšením zářil. To bude prima, pomyslil si 
v duchu, to přece uvidím všechny kovové vnitřnosti motoru, dozvím se, proč se všechna 
ta kolečka točí a proč vůbec auto jezdí. 

Neuplynulo ani dvacet minut a vůz zastavil před obrovským továrním komple- 
xem. Strýc u brány pravil: „Automobilka Praga patří k velikému továrnímu závodu Čes- 
komoravská-Kolben-Daněk. Je to akciová společnost, která vyrábí největší stroje pro 
průmysl a dopravu a dělá železné stavební konstrukce, mosty, ba i nejmodernější rych- 
líkové lokomotivy. V automobilce se ovšem nevyrábějí jen malé vozy Praga-Baby, 
nýbrž i větší: Praga Piccolo, šestiválce Alfy, osmiválce Grandky a mimo to těžké ná- 
kladní automobily, autobusy a motocykly.“ 

Pan zástupce promluvil několik slov s vrátným a brzy na to vstoupili všichni tří 
do veliké továrny. 

Není možné, abych vám tu popisoval všecko, co strýc s Jindrou v továrně viděl. 
Jindra sám si to nemohl zapamatovat; bylo toho tolik, že mu šla hlava kolem. Viděl, jak 
tam vyrábějí z kusů železa a oceli automobilové součástky, jak zpracovávají a brousí 
motorové bloky a hřídele, viděl jak automatické stroje obrábějí ozubená kolečka všech 
velikostí, a jak se každá hotová součástka zkouší na zvláštních měřících přístrojích. Aby 
se člověk důkladně seznámil s celým postupem výroby, musil by v továrenských díl- 
nách prodleti tři dny a ne tři hodiny. 

Teprve v montážní síni odhalil Jindra tajemství funkce auta. Zde se totiž ho- 
tové součástky montují, t. j. dávají se dohromady a strýc Tomáš i zde dokázal, že je Vše- 
věd a vysvětlil dychtivému chlapci vše, čeho bylo zapotřebí. 
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Chladič Motor Spojka 


Přev. skříň 


Volant Kardan a zadní osa 


Chassis moderního automobilu 


„To, co zde vidíš,“ pravil, „je vlastně hotové auto Baby. Schází jen sedadla a 
vyčalounovaný kryt, zvaný karoserie. Tomuto „nahému"“ autu, které ostatně už jezdí, ří- 
káme chassis (čti šasí). Vidíme na něm velmi zřetelně všechny kovové orgány stroje. 
Vezměme to od Adama. Zde nad motorem je upevněna nádrž na benzin. Z té vede ten- 
ká rourka ke splynovači, který dodává motoru benzinovou mlhu. Jistě víš, že se auto- 
mobilový motor nepohání benzinem, poněvadž benzin nevybuchuje, nýbrž pouze hoří. 


TOATOTTOITTA 


E HLADINA 
HO BENZINU 


Jak pracuje splynovač 


Trubicí T přitéká benzin do plovákové komory PK, 
v níž plave plovák P. Dosáhne-li plovák stálým při- 
tékáním benzinu určité výšky, uzavírá si další pří- 
tok sám jehlou, která trubici uzavírá. S plovákovou 
komorou jsou spojeny trysky D1 a D2, které se na- 
cházejí v ssacím potrubí SP. Kapalina stojí v nich vždy 
ve stejné výšce jako v plovákové komoře. Je-li škr- 
ticí klapka K (řízena šlapkou akcelerátoru) postavena 
svisle, ssaje běžící motor z trysky D1 rozprašovanou 
směs do válců. V případě, že by řídič pedál akcele- 
rátoru pustil, tedy klapku uzavřel (jak vidíte na 
obrázku), nassává si motor směs pouze z trysky D2 
ono malé množství směsi, kterou potřebuje, aby se 
nezastavil vůbec. 


K pohonu je zapotřebí benzinové páry, neboli 
mlhy, smíšené se vzduchem. Tato směs je silně 
výbušná. Splynovač (karburátor) je jednoduchý, 
ale velmi důmyslně stavěný strojek. Benzin přité- 
ká trubičkou a naplňuje malou nádobu, ve které 
plave duté plechové tělísko, tak zvaný plovák. 
Čím více benzinu do nádoby nateče, tím výše plo- 
vák vystoupí a aby nádoba nepřetekla, plovák, 
dostoupiv určité výše, uzavře přítok dalšího ben- 
zinu jehlou. Tím se dosáhne toho, aby v plová- 
kové komoře bylo stále stejné množství tekutiny. 
Benzin naplní také dvě malé trubičky, spojené 
s plovákovou komorou a na konci zúžené. Podle 
zákona o spojitých nádobách je benzin v obou 
trubičkách (jmenují se trysky nebo dýzy) ve stejné 
výšce jako v nádobě. Obě trysky, jedna menší, 
jedna větší, ústí do ssacího potrubí, které vede 
k motoru. Motor totiž nassává z těchto trysek ben- 
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zin, který se rozprašuje jako rozprašovačem na kolínskou vodičku a tvoří onu benzino- 
vou mlhu, která se současně smíchá s nassávaným vzduchem a vytvoří výbušnou směs, 
neboli plyn, jak říkají automobilisté. Přívod plynu z větší trysky je regulován klapkou, 
kterou řídí akcelerátor. Stisknu-li pedál nohou, otevře se klapka a motor si může nas- 
sáti plynu kolik potřebuje. Malá tryska není regulovaná, dodává plyn pro tak zvaný vol- 
noběh, aby totiž nezatížený motor mohl minimálně pracovati i když je klapka uzavřena." 

„Plyn se tedy dostane do motoru, vybuchne tam a roztočí automobilová kola," 
pravil Jindra. 

„Ovšem, ale tak prosté to zas není,' odpověděl strýc. Kdyby pouze vybuchl, 
vyletěl by možná motor do povětří. Aby tento prudký výbuch vykonal užitečnou práci, 
je nutno napřed jej zmírniti a přeměnit ve stejnosměrný otáčivý pohyb." 

Šli dále, až došli k dělníkovi, který právě něco namontovával na motor. Motor 
byl upevněn na zvláštním podstavci, který dovoloval se všech stran přístup. 

„V motoru jsou čtyři veliké dutiny, zvané válce. U jiných automobilů je jich více 
nebo méně. Písty, podobné překlopeným hrnečkům, v nich neustále klouzají nahoru a 
dolů. Jejich pohyb přenášejí ojnice na klikový hřídel, který je podle počtů válců ná- 
ležitě zalomený a jmenuje se také zalomený hřídel. Tento hřídel, otáčející se v klikové 
skříni, je upevněn na těžkém setrvačníkovém kole. Každý válec má nahoře (v hlavě) dva 
ventily, ssací a výfukový, které se podle potřeby otvírají a zavírají. A teď dej pozor! 
Otáčíme-li setrvačníkem a tím i klikovým hřídelem, pohybují se zároveň také písty ve 
válcích. Dejme tomu, že se píst roztočením setrvačníku pohybuje dolů. V tom okamžiku 
se otevře ssací ventil a přívod plynu od splynovače je volný. Podobně jako u pumpy píst 
svým pohybem dolů nassává výbušnou směs ze splynovače do hlavy válce tak dlouho, 
až je na nejnižším bodě. Pak se pohybuje nahoru. Tu však se ssací ventil náhle uzavře a 
čím výše píst stoupá, tím silněji se směs ve válci stlačuje. Tato „komprese" je úplná, 
když píst opět dosáhne nejvyššího bodu. V tom okamžiku se něco stane. V hlavě válce 
je našroubována svíčka. Není to ovšem ani lojová ani stearinová svíčka, nýbrž těleso 
se dvěma navzájem od sebe isolovanými elektrodami: mezi nimi vždy v okamžiku, kdy 
je směs nejvíce stlačena, přeskočí jiskra a zapálí výbušnou směs. 

Následkem výbuchu je tlačen píst velkou silou dolů, ale setrvačností těžkého 
setrvačného kola se dostane opět nahoru. Nyní se otevře druhý ventil, totiž ventil výfu- 
kový, a píst vytlačí výfukové plyny. Pak počíná opět nassávání. Vidíš tedy, že motor pra- 
cuje na čtyři přesně označitelná období neboli takty: 1. ssání, 2. komprese, 3. výbuch a 
4. výfuk. Mluvíme tedy o čtyřtaktovém motoru. Jsou ovšem také motory dvoutaktní, 
těch užíváme u některých malých vozů. Jenže motor čtyřtaktní má všelijaké výhody a 
proto se ho používá celkem více. Aby se dosáhlo stejnoměrného chodu motoru, střídají 
se u čtyřválce všecky cylindry ve svých funkcích a mezitím, co jeden válec plyn nassává, 
druhý směs stlačuje, třetí vytlačuje výfukovou páru a ve čtvrtém válci se směs spaluje.“ 
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Tohle je celé tajemstvi čtyřtaktul 


I. SSÁNÍ 

Výfukový ventil V je zavřen, naproti tomu ssací ventil S otevřen. 
Píst se pohybuje setrvačností dolů a nassaje do prostoru nad sebou 
výbušnou směs z karburátoru. 


II. KOMPRESE 


Oba ventily jsou zavřeny a výbušná směs je v prostoru nad pístem 
uzavřena. Píst se pohybuje nahoru a stlačuje (komprimuje) směs. 


II. VÝBUCH 


Směs je stlačena co nejvíce, neboť oba ventily jsou ještě uzavřeny. 
V okamžiku, kdy se píst nalézá v nejvyšší poloze, přeskočí ve svíčce 
jiskra, směs vybuchne a stlačí píst velkou silou dolů. 


IV. VÝFUK 

V okamžiku, kdy jest píst v nejnižší poloze, otevírá se výfukový ventil, 
píst jde opět nahoru a vytlačí spálené plyny z válce. Pak nastane 
opět ssaní, komprese atd. 
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„Ale jak je to možné, že právě v určitém oka- 
mžiku se ventily otevrou a přeskočí jiskra. Copak se 
nikdy neopozdí?" zeptal se Jindra. 

„Nikdy," odpověděl místo strýce pan zástupce 
„a to proto, že ventily jsou nuceně řízeny vačkovým 
hřídelem, který klikový hřídel pomocí ozubeného 
soukolí uvádí v otáčivý pohyb. V našem případě je 
na něm umístěno osm vaček neboli palců, které zdvi- 
hají ventily všech čtyř válců, tedy čtyři ventily ssací a 
čtyři výfukové. Přesnou velikostí ozubeného soukolí 
a správným umístěním palců se dosáhne na vlas přes- 
ného zdvihání ventilů. A přeskakování jiskry ve čtyřech 
svíčkách? Inu, ty ovšem nejsou řízeny mechanicky, 
nýbrž elektricky. 

K tomuto účelu a ovšem i k rozsvěcení reflek- 
torů, k obstarávání houkačky, stírače skla, ukazovatele 
směru, různých kontrolních lampiček a hlavně pro star- 


Ovládání ventilů 


Na předešlých obrázcích jsme viděli, že k vy- 
konávání čtyř taktů je nezbytně zapotřebí, aby 
se ventily ravidelně otevíraly a zavíraly. 
Která síla řídí tento průběh? Je to motor, 
na jehož klikovém hřídeli se točí kolečko 
E, jež zabírá do ozubeného kola s dvakráte 
větším počtem zubů, na kterém jest nasazen 
vačkový hřídel H. Na tomto hřídeli jsou vše- 
lijak postavené palce, které zdvihají ventily. 
Na obrázku vidíme čtyřválcový motor o osmi 
ventilech (4 ssací a 4 výfukové). První ventil V 
je právě otevřen, nebof palec na vačkovém 
hřídeli ventil zdvihl, vedlejší ventil je uzavřen. 


ter je zapotřebí elektrického proudu. Ten ovšem ne- 
můžeme odebírati z elektrárny, to by každý automobil 
musil za sebou tahat kabel, nýbrž náš motor si elektřinu vyrábí sám. Děje se to v malém 


vyr 


dynamu, které pracuje pokud motor běží a dodává proud všem elektrickým zařízením 
vozu. Přebytek se schovává v akumulátoru, čili jak automobilisté říkají, v baterii. Kdyby 
baterie nebylo, dodávalo by dynamo proud jen když je motor v plném chodu a při po- 
malé jízdě by svítily reflektory slabě. Akumulátorová baterie proto proud dynama 
stále doplňuje a když dynamo nepracuje, dodává všem elektrickým zařízením vozu 
proud sama. 

Aby přeskočila jiskra ve svíčce, je zapotřebí vysokého napětí. Z těch šesti voltů 
napětí, které má proud z baterie, by se nevykřesala dostatečná jiskřička. Jak rozlousk- 
nouti tento oříšek? Konstruktéři si vzpomněli na indukční aparát, který jistě znáš z fy- 
sikálních sbírek ze školy. Vedeme-li proud o nízkém napětí v cívce kolem železného 
jádra, stane se jádro magnetickým. Dáme-li přes tuto (primérní) cívku ještě jednu, 
s mnoha závity tenkého drátu (cívku sekundérní), vzniká v ní, když proud v primérní 
cívce přerušíme, proud o vysokém napětí. Chceme-li dostati proud o vysokém napětí, 
musíme primérní proud také stále přerušovat. V praksi vidíme přerušovač, poháněný 
vačkovým hřídelem. Přerušovač má podobu hranolu, na kterém jsou čtyři kontakty. Těch- 
to kontaktů se dotýká pero. Hranol se otáčí úžasně rychle, takže se proud stále pře- 
rušuje, a v sekundérní cívce máme pak stálý proud o vysokém napětí. Ten se rozděluje 
tak zvaným rozdělovačem na jeden kontakt za druhým. Každý kontakt vede ke své 
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svíčce. A poněvadž ve válcích dělá každý píst jiný takt, krouží raménko rozdělovače 
stále a dotýká se jednoho kontaktu za druhým.“ 

„A jak je to se starterem?" 

„Dynamo a baterie dodávají svůj proud, jak jsem již řekl, také starteru. Je to 
malý, ale silný elektromotorek, který každým stisknutím knoflíku na rozvodné desce za- 
pojíme do proudového kruhu. Malým ozubeným kolečkem se zaklesne do zubů setrvač- 
níku a zatočí jím. Slyšel jsi již, že se výbušný motor nedovede uvést v pohyb vlastní 
silou a že k tomu potřebuje cizí pomoci. Můžeme jej rozhýbati ručně, když klikou rozto- 
číme klikový hřídel. Ale nač se namáhat, máme-li elektrického pomocníka. Klikou točíme 
jen ve výjimečných případech, totiž, je-li baterie bez proudu a podobně.“ 

„Teď již jste mi vysvětlil celý motor,“ pravil Jindra. „Děkuji vám srdečně!“ 

„To byla jen funkce motoru,“ dodal strýc. „V praksi musíme ještě pamatovat 
na chlazení a mazání. V každé části stroje vzniká třením teplo, když se rychle pohybuje. 
Tak na příklad písty ve válcích vyvíjejí teplotu, která stoupá, čím je pohyb rychlejší. 
U automobilového motoru je zahřívání ještě mnohem větší nežli u ostatních strojů, pro- 
tože se v něm spaluje výbušná směs. Kdybychom zde neměli chlazení, byl by motor 
za chviličku žhavý. S takovým motorem bychom se ovšem daleko nedostali. Musíme jej 
řádně ochladit. Děje se to buď vzduchem, a to tak, že válce jsou vystaveny proudí- 
címu vzduchu za jízdy. Tak je tomu skoro u všech motocyklů a u čtyřválců Tatra. Nebo jej 
chladíme vodou. 

Celý válcový blok je obklopen kovovým pláštěm a v něm teče stále voda. 
Horká voda je lehčí nežli studená, a proto stoupá a je vedena na vrch chladiče. Pak 
protéká sítí jemných dutých voštin chladiče, které jsou uspořádány podobně jako me- 
dové plástve. Za jízdy studený vítr tyto voštiny profoukává a nežli proteče teplá voda 
až na dno chladiče, je proudícím vzduchem důkladně ochlazena, a vede se opět do mo- 
torového bloku, který náležitě ochlazuje. U malých vozů pomáhá této cirkulaci vody 
ještě malá vodní pumpička a aby bylo chlazení ještě důkladnější, točí se na zadní straně 
chladiče větrák, poháněný pomocí řemínku od klikového hřídele. 

Stejně důležitý jako voda je pro auto olej. Je dokonce důležitější než benzin. 
Bez benzinu se prostě nedá jeti, bez oleje se jeti dá, ale jen kousek, pak můžeme celý 
motor vyhodit do starého železa, neboť písty se vlivem ohromného tření zadrou do vál- 
ců. První přikázání automobilistů tedy zní: dobře mazat. Osvědčuje se tu zase staré pří- 
sloví: Kdo maže, ten jede. Olej musí vniknouti všude. Do klikové skříně, kde se pohy- 
bují písty i do rychlostní skříně, do kardanu, do diferenciálu, zkrátka všude tam, kde se 
něco točí. Proto zvláštní cirkulační pumpa protlačuje olej do nejmenších částí motoru. 
Olej pak protéká na dno klikové skříně, kde jej pumpa opět nassává.“ 

Tím byla funkce motoru úplně vysvětlena a Jindra nyní věděl, jak se benzin pře- 
měňuje v plyn, jak je nassáván do válců, jak se výbuch přeměňuje v práci, ale stále 
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ještě mu nebylo jasno, jak se síla přenáší na zadní kola. „Není přece možné,“ svěřil své 
pochyby strýčkovi, „aby se těch 7000 až 8000 obrátek za minutu dalo přenésti tak prostě 
na zadní kola. To by přece auto vyletělo jako střela, sotva bychom zapjali motor“ 

„Proto máme převodovou neboli rychlostní skříň“ odpověděl strýc. „A jak jsi 
již pozoroval, měníme převody rychlostní pákou. Hle, na tomto stole právě dělník na ta- 
kové skříni pracuje.“ Jindra se přiblížil a spatřil v otevřené skřínce spoustu malých i vět- 
ších ozubených koleček. „To je úplný labyrint, v tom se do nejdelší smrti nevyznám,“ 
povzdychl si Jindra. Ale strýc ho z toho ihned vyvedl. 

„Abys porozuměl převodu vůbec, představ si, že by malé ozubené kolečko bylo 
spojeno nuceným oběhem s ozubeným kolem větším. Tedy něco podobného, jako když 
kolečko starteru zabíhá do velikého ozubeného kola setrvačníku. Uvidíš, že se malé ko- 
lečko točí rychle, kdežto veliké mnohem pomaleji. A to je celý princip převodu. V rych- 
lostní skříni máme tři hřídele. Jeden hřídel hnací, který přivádí sílu od motoru. To je vlast- 
ně prodloužený hřídel klikový. Druhý hřídel hlavní, který přenáší sílu ke kardanu a třetí 
pomocný hřídel, který zprostředkuje spojení s hlavním a hnacím hřídelem. Co se stane, 
když zasuneme první rychlost? Ozubené větší kolo, upevněné posuvně na pomocném 
hřídeli, zabere do malého kola hlavního hřídele a současně větší kolo hlavního hřídele 
do malého kolečka hřídele pomocného. Rychlé obrátky hnacího hřídele se převedou 
na pomalé obrátky pomocného hřídele a odtud na ještě pomalejší obrátky na hlavním 
hřídeli. Motor tedy běží velmi rychle, ale vůz jede pomalu. Podobné je to, když zasu- 
neme druhou rychlost; jenže zde pomocný hřídel převádí pomocí většího kola sílu na 
menší kolo hlavního hřídele, vůz proto jede rychleji. U třetí rychlosti je hlavní hřídel 
přímo vsunut do hřídele hnacího, oba hřídele se točí stejnou rychlostí. Pomocný hřídel 
se otáčí na prázdno, nemusil by zde vůbec býti. V tomto případě mluvíme o přímém 
záběru.“ 

Jindrovi tento teoretický výklad nestačil, přesvědčil se sám, jak to všechno 
běhá. Pohnul tedy rychlostní pákou přes „neutrál“ několikrát na různá místa a v otevřené 
skřínce pozoroval, jak dvojitá páka přesunuje ozubená kolečka pomocného hřídele do 
koleček ostatních dvou hřídelů. 

„A nyní přejděme k zadním kolům. Od rychlostní skříně se hlavní hřídel pro- 
dlužuje, vede ocelovým pouzdrem a nazývá se hřídel kardanový. Přenáší již převedenou 
sílu motoru na zadní kola tím, že ústí přímo do skříně mezi zadními koly. V této skříni 
převádí kardanový hřídel otáčivý pohyb na zadní kola vozu pomocí dvou ozubených 
koleček. 

Větší vozy mají tam, kde se kardanový hřídel sbíhá se zadní osou, systém ozu- 
bených koleček, tak zvaný diferenciál. Vjede-li totiž vůz do zatáčky, nevykonávají obě 
kola stejnou cestu. Zabočí-li vůz doprava, opisuje přirozeně pravé kolo menší dráhu 
nežli levé. Poněvadž by se kola bez diferenciálu točila stejně rychle, dostal by vůz na 
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Jak účinkuje brzda 


Na každém kole automobilu je 
povně nasazen buben R, obložen 
zvláštní třecí hmotou E. Šlápne-li 
Hdič na pedál brzdy, táhne zá- 
roveň za táhlo N a pohybuje 


pákou U do prava. Palec M, 
ktarý Je nasazen na páku U, roz- 
táhne čelisti S, které jsou ve- 
spod spojené kloubem H těsně 
k bubnu, který se s kolem točí 
a působí takto brzdění. Uvolní-li 
řidič brzdu, otočí se opět palec 
M do své původní polohy a 


kluzké cestě snadno smyk. Toto nebezpečí je zvláště veliké 
právě na zatáčkách. Diferenciál svým soukolím dovoluje, aby 
se zadní kola obracela nezávisle na sobě, při nerušeném pře- 
vodu síly od kardanového hřídele. Malé vozy, které mají zadní 
kola blíže u sebe, tento diferenciál nepotřebují." 

„Ještě bych rád viděl, jak účinkuje brzda,“ pravil Jindra. 
„To také není těžké," odpověděl tentokrát zase pan zástupce. 
„Každé kolo automobilu má na své vnitřní straně tak zvaný 
brzdový buben, který se otáčí spolu s kolem. Dvě čelisti, které 
jsou spojeny kloubem, se přitlačí k bubnu v tom okamžiku, jak- 
mile sešlápneme pedál brzdy. Čelisti jsou obloženy zvláštní třecí 
hmotou. Tento tlak se pákami a lany přenese na palec v bubnu, 
ten roztáhne čelisti od sebe a přimáčkne je k bubnu. Brzdící pe- 
dál účinkuje na všechna čtyři kola současně, takže se vůz oka- 
mžitě zastaví. Pro případ, že by tato nožní brzda vypověděla služ- 
bu, máme ještě brzdu ruční, která účinkuje na stejný mechanis- 
mus a zajišťuje vůz hlavně, necháme-li jej někde bez dozoru stát. 


pero G přitáhno čelisti S k sobě. 
Ani řízení není žádný zázrak," dodal ještě zástupce. 


„Každé dítě ví, že vůz jede do prava, když na tuto stranu otočíme volantem. Jak se 
tento pohyb přenáší na přední kola to již každý neví. A přece je to tak prosté. Tyč 
volantu končí zvlášť ozubeným kolem, tak zvaným šnekem. Do něho zabírá jiné ozubené 
kolečko. To sedí pevně na páce, která pak pomocí řídící páky přenáší pohyb na čep 
na kterém je pravé kolo nasazeno. Levé kolo je pak spojovací tyčí řízeno stejným smě- 
rem. Kola tedy nejsou nuceně spojena jako u koňského povozu.“ 

„Tak, milý hochu, nyní jsme ti vysvětlili celý automobil a půjdeme dále,“ řekl 
strýc, kterého ten podrobný výklad zřejmě nudil, neboť znal konstrukci automobilu do- 
konale. 

„Ještě jednu maličkost," pravil zástupce. „Na to se můžete podívati i vy, pane 
Příhodo. Kola jedou na pneumatikách proto, aby nárazy při jízdě byly tlumeny a cestující 
si při každém nárazu nenatloukli hlavu o strop. Jenže gumové obruče naplněné vzdu- 
chem nestačí, není-li podvozek dostatečně pérován. Proto jsou 
u našeho vozu dvě ocelová pera. Výhodou vozu Baby je také, že 
nemá zadní osu celou. Dělí se v kardanovém převodu na dvě polo- 
osy, které při jízdě vykyvují. Mluvíme v tom případě o výkyvných 
poloosách. Když jedno zadní kolo najede na větší kámen, nenahne 
se proto celý vůz, nýbrž jen dotyčná poloosa. Teprve, máme-li 
správně nahustěné pneumatiky, dobrá a pružná pera a pérované 
sedadlo, působí nám jízda požitek. 


Výkyvně zadní poloosy 


malí tu výhodu, že najede-fi 

Jedno kolo na nerovnou plo- 

chu, může druhé kolo zůstati 
v normální poloze. 
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Jindra si ještě jednou důkladně prohlédl podvozek, sáhl na tu i na onu páku, 
aby si všechno lépe zapamatoval. Až bude mít strýček vůz, pomyslil si, možná, že mě 
někde na bezpečném místě pustí k volantu. 


Zu 


Všichni tří vyšli z montážního sálu a vešli do jiného oddělení. 


Veliký rámus je tam skoro ohlušoval. Znělo to jako by tam pracoval obrovský 
automobilový motor. Ve skutečnosti tam pracovalo plným plynem asi 10 menších mo- 
torů. Jeden z nich byl spojen s hřídelem velikého elektrického stroje. Nedalo se roze- 
znat, je-li to dynamo, totiž, zda automobilový motor pohání elektrický stroj a ten vyrábí 
elektřinu, nebo zda naopak je elektrický stroj poháněn elektrickým proudem a roztáčí 
automobilový motor. Ani zástupce to nevěděl. „Musím se podívat, řekl a přistoupil 
k měřícím přístrojům v černé skříni. Elektrický stroj nejprve roztočí automobilový motor, 
pracuje tedy jako elektromotor. Ale pak, když benzinový motor dosáhne určitého počtu 
obrátek a vše v něm funguje bezvadně, počíná pracovat vlastní silou. Proud z elektro- 
motoru se automaticky vypne a z elektromotoru se stane dynamo, které vyrábí elektři- 
nu. „Nač se to dělá?“ divil se Jindra. „Přece nepoužíváte automobilových motorů k po- 
honu elektrárny!“ „To ne," usmál se zástupce. „Ale podle toho jak silný proud automo- 
bilový motor vyrobí, poznáme jeho sílu. Volty a ampéry (jednotky pro měření síly a na- 
pětí) totiž snadno přepočítáme na koňské síly. Stroj naší Praga-Baby má 22 HP (koň- 
ských sil)." 

Co je koňská síla, to věděl Jindra ze školy. Pan učitel jim vysvětlil, že je to 
síla, která zdvihne břemeno 75 kg těžké do výše jednoho metru přesně za jednu vteřinu. 

V automobilce však Jindra uviděl ještě jiné zajímavé měřící zařízení. Především 
umělou silnici. Po skutečné silnici tu nebylo ani památky, jen pod podlahou byla otáčivě 
upevněna těžká kola, jejichž povrchy sahaly do výšky podlahy. Těžký automobil najel 
svými zadními koly na tyto podzemní kotouče, dělník spustil motor, nejdříve na pomalé 
obrátky, potom na rychlejší a konečně na přímý záběr. Motor pracoval jako zběsilý a 
otáčel těžkými koly s ohromnou rychlostí. Jiný dělník stál klidně u černé skřínky a měřil 
rychlost motoru právě narozeného auta. 

Jindra spatřil také regulátor brzd. Byl to podobný přístroj jako umělá silnice a 
měřil brzdivou sílu a stejnoměrnost všech čtyř brzd. Má-li býti auto dokonalé, nesmí 
žádná brzda zabrati dříve nebo později. 

Zástupce se obrátil k Jindrovi: „Na této procházce jste měl příležitost poznati 
funkce automobilu, a vy, pane Příhodo, jste si zajisté povšiml, že naše Baby není stlu- 
čená ze starého železa. Postřehl jsem, že jste si všímal materiálu a jistě jste také zpo- 
zoroval, že zkoušíme každou jednotlivou součástku přesnými měřícími přístroji, a nejen 
to, nýbrž i hotový motor a konečně také hotové auto. Je naší chloubou, že dáváme do 
oběhu jeden stroj stejně dokonalý jako druhý a doufám, že naši Baby koupíte.“ 
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Strýc nemoh! pranic namítati. Byl již dávno zamilován do toho malého elegant- 
ního vozu a nyní se přesvědčil, že to není jen vnější lesk. Přece však ještě zaváhal. 
„Příští týden vám sdělím, jak jsem se rozhodí," pravil a rozloučil se se zástupcem. 


* s * 

To se ví, že strýc auto koupil. Zmínil se svým známým a příbuzným o tom, že 
se chce státi automobilistou a ku podivu, dokonce teta Fanynka mu radila ke koupi. A 
ta přece jinak bývala proti všem novotám, ale tentokrát ani strýce nevarovala, že ně- 
koho přejede nebo že si utrží vážný úraz. Při jedné návštěvě u Jindrových rodičů řekla: 
„Proč by si Tomáš nekoupil auto. Má přece rád všelijaké stroje, alespoň si pohraje s mo- 
torem." i 

„A tebe poveze každou neděli autem na výlet, viď, tetičko," dokončil Jindra 
jedovatě. 

„Ven, ty uličníku!" okřikl ho otec. Jindra rychle popadl čepici a zmizel ze dveří. 
„Je to drzý kluk!“ zaslechl ještě za sebou. A Jindra to přece řekl jen tak jak si to myslil. 
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TIŠE, ZDE SE FILMUJE! 


Jednoho odpoledne seděl Jindra u strýce Tomáše při partii šachů. Najednou 
zadrnčel telefon. Strýc vstal, šel k psacímu stolu a zvedl sluchátko. „Halo, zde Příhoda!"“ 
volal, „uctivá poklona pane řediteli, jste velmi laskav — tedy příští pondělí začnete — 
ano, přijdu jistě — dovolil byste, abych s sebou přivedl také svého synovce? — Ano? 
— Srdečné díky, pane řediteli, na shledanou." 

Jindra hbitě vstal, jakmile uslyšel, že strýc mluví o něm. „S kým jsi to mluvil?“ 
tázal se zvědavě. Strýc se usmál: „Chtěl jsem tě, hochu, něčím překvapiti, ale když už 
jsem to tou rozmluvou prozradil, kápnu božskou. Přichystal jsem ti odměnu za tvé polo- 
letní vysvědčení. Příští pondělí půjdeme do filmové továrny AB na Barrandově, pan ře- 
ditel nás pozval. Doufám, že jsem ti trefil do noty.“ 

Jindra skočil samou radostí strýci kolem krku. „Opravdu?“ volal nadšeně. „To 
snad uvidíme i herce a herečky....“ „Ovšem,"“ odpověděl strýc. „Uvidíme jak se natáčí 
film a když to půjde, ukáži ti celý postup při výrobě filmu. Zajímá tě to?"“ Jindra nadšeně 
přikývi. „Ptám se proto,“ pokračoval strýc, „poněvadž výroba filmu je velmi složitá věc 
a vyžaduje určitých předběžných znalostí, hlavně o principu fotografie. Mohl bys mi říci, 
co je to fotografie a jak se fotografuje? Máš přece fotografický aparát." 

Jindra měl aparát a uměl také fotografovat jako málokdo v jeho věku. Dělal 
svým Kodakem nejen skupinové snímky spolužáků, nýbrž fotografoval také zvířata, koč- 
ky, psy, ptáčky a dokonce momentky z footballového zápasu, což věru není lehké. Doma 
měl celé album nočních snímků osvětlené Prahy, tak krásných, že by je mohl vystavovat 
nebo alespoň otisknouti v časopisech při nějaké soutěži. 

„Tak poslouchej, strýčku,“ zahájil Jindra svůj výklad: „Fotografický aparát je 
temná komora, která má na jednom konci čočku čili objektiv. Tento objektiv promítá 
každý předmět, je-li dostatečně osvětlen, na zadní plochu komory, kde je umístěna mat- 
nice. Tam vznikne ostrý obrácený obraz a upevníme-li na toto místo skleněnou desku 
neb celuloidový svitek, potažený bromostříbrnou emulsí, působí tento obraz na ně tak, 
že každá světlá část promítnutého obrazu způsobí začernění, kdežto tmavá část po- 
nechá desku bílou. 

Tím obdržíme po vyvolání desky tak zvaný negativ. Desku pak ustálíme a usu- 
šíme, položíme ji na papír citlivý vůči světlu a necháme na ni působiti světlo. Tak dosta- 
neme positiv, to jest věrný obraz předmětu, který jsme fotografovali. Doba, které je za- 
potřebí, aby světlo a stíny fotografovaného obrazu dostatečně na desku působily, je 
doba exposiční. Měříme ji na vteřiny a zlomky vteřin. V prudkém slunci stačí k exposici 
jedna padesátina až setina vteřiny, ve světnici za denního světla tři až deset vteřin, 
osvětlené budovy v noci potřebují pět až dvacet minut. Velký vliv na exposiční dobu 
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má také světelnost objektivu. Světelnost je po- 
a měr objektivu k vnímavosti lidského oka vůči 

- světlu. Čím menší je světelnost, tím více času po- 
PRINCIP FOTOGRAFIE třebujeme k exposici.“ 

„To úplně stačí, hochu,“" pravil strýc. „Vi- 
dím, že fotografii rozumíš a že sis dokonce zapa- 
matoval celý odstavec z mého naučného slovníku. Tím lépe porozumíš filmu, který má 
vlastně stejný základ jako fotografie. U filmu se ovšem vyskytuje ještě sta jiných věcí, 
které jsou vesměs velice důležité. Příští týden tedy spolu půjdeme na Barrandov. To, 
hošíčku, teprve uvidíš věci! 

Ale skoro by s toho bylo sešlo a sice jen a jen Jindrovou vinou. Vychloubal se 
svým výletem do filmových atelierů, kde jen mohl. Ve škole i před patnáctiletou sestře- 
nicí Věrou. Ta ovšem si umínila, že půjde s ním a trýznila strýce Tomáše, aby ji vzal také 
s sebou. Ten však o tom nechtěl ani slyšet a řekl, že nepovede na Barrandov celý pen- 
sionát, to že tam raději vůbec nepůjde. Věra se ovšem dala do breku a nakonec si na 
strýci přece vybrečela, že ji vzal s sebou. „To děvče tam nejde proto, aby uvidělo, jak 
se dělají filmy,“ řekl strýc Jindrovi. „Chce se podívat na herce a na herečky, aby o tom 
mohla vypravovat děvčatům ve škole. 

V pondělí bylo ve škole prázdno a tak se naši přátelé vypravili. Pětka, to jest 
vůz elektrické dráhy číslo 5, dopravil trojčlennou společnost na konečnou stanici a odtud 
se pustili k Barrandovu pěšky. Byl to ještě hezký kousek cesty. Kráčeli po malebném 
srázu, pod nímž, hluboko dole, tekla Vltava. Cestu vroubily krásné, přepychové vily. 
Tam, kde domy končí, ční k nebi monumentální budova filmové společnosti AB, akciová 
společnost Praha-Barrandov. Je to poslední, nejjižnější pražský dům. 

„Do atelieru číslo 1“ hlásil strýček vrátnému. „Prosím, první poschodí vpravo,“ 
odpověděl vrátný stručně. Vystoupili do prvního patra a hned za rohem uviděli veliké 
dvojité dveře. „Tiše, zde se filmuje!“ napomenul je nějaký pán, který šel po chodbě 
a ukazoval na červená světla, která nade dveřmi svítila na znamení, že se nesmí vstou- 
pit. Věruška opravdu potřebovala, aby ji někdo okřikl, neboť nedovedia ani chvilku 
držet jazyk za zuby a ustavičně Jindrovi k vůli něčemu domlouvala. Konečně červené 
světlo zhaslo a strýc otevřel opatrně dveře. Byly to dvojité dveře, aby z chodby nepro- 
niklo do atelieru ani hlásku. Nyní se ocitli v poloosvětlené místnosti, mezi bednami, 
zástěnami a všelijakým harampátím. Náhle zazněl mohutný hlas sirény a ihned rozhostilo 
se v celém atelieru hrobové ticho. Slyšeli vyvolat nějaké číslo, něco plesklo a nějaký 
ženský hlas pravil hlasitě: „Ach Edgarde, ty se na to klidně díváš, jak trpím?“ 

„Co se to tu děje?“ pomyslil si Jindra a odstrkoval haraburdí. V zápětí k němu 
tichounce přiskočili tři muži, s prstem na ústech, naznačujíce mu, aby byl zticha. „To je 
divné,"“ myslil si Jindra. Když však vkročili doprostřed atelieru, bylo to ještě podivnější. 
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Asi dvacet lidí obstupovalo jasně osvětlený, nádherně zařízený pokoj. Vlastně to nebyl 
ani pokoj, nýbrž jen tři stěny z něho. U psacího stolu seděl starší pán a u nohou mu 
klečela mladá dáma. Nažloutlé a bílé světlo ze šesti obrovských reflektorů ozařovalo 
herce až oči přecházely. Herci byli silně nalíčeni. Nějaký muž stál na prahu pokoje, 
hlavu měl zachumlanou do dvou přikrývek s postele a zastrčenou do jakési skřínky. 
Jiný člověk se bedlivě díval na výjev, sedě na židli s knihou v ruce. Stále pohyboval 
rty, jako by chtěl hercům napovídat. Nad hlavami herců se vznášel jeřáb. Na jeho konci 
byla upevněna černá skřínka. „Jdi odkud jsi přišla, nešťastnice!" řekl pán u psacího stolu 
a zakoulel očima. Dáma pomalu vstala a kráčela sklesle ke dveřím. 

„Stop!“ zvolal pán s knihou v ruce a za chviličku se obraz úplně změnil. Reflek- 
tory zhasly, herec vstal a herečka zase vešla do dveří, hryzajíc jablko. Muž se skřínkou 
(Jindra teď uviděl, že to byla filmová kamera), položil přikrývky na židli. Jeřáb, který 
jezdil na gumových kolečkách, odtáhli stranou. Přišli dělníci a odnesli z třístěnného po- 
koje psací stůl, stoly i židle, jeden strhl záclony a najednou odtáhli prostě celou 
zeď. Teď teprve Jindra spatřil, že to nebyla opravdická zeď, nýbrž stěna z juty a ze 
dřeva jako divadelní kulisa, jenže solidněji stavěná. „Strýčku!“ vykřikla náhle Věra. 
„Není to Pištěk?“ „Ovšem,“" odpověděl strýček. „Ta žena pak je Hana Vítová.“ 

„Natáčeli scénu z nového filmu „Jedna z milionu“, řekl jim malý, přívětivý pán, 
který, kde se vzal, tu se vzal, byl najednou u nich. „Pojďte na druhou stranu, tam se 
bude za chvilku natáčet dál“ Opravdu. Všichni přešli na druhou stranu atelieru, kde 
kulisa znázorňovala průčelí domu. Nad vraty byl štít s nápisem „Zprostředkovatelna 
práce" a pán s knížkou v ruce se procházel s úplně rozedraným člověkem sem a tam a 
oba pohvizdovali. Jindra se již bál, že není v atelieru, nýbrž v blázinci. „Co to znamená?"“ 
ptal se strýčka. „Co tu chce ten trhan?“ „Chachachá,“ smál se malý, přívětivý pán. „Vy 
jste dobrý, mladíče, to je přece herec Pešek z Národního divadla a ten druhý je re- 
žisér Slavínský. Ukazuje panu Peškovi, jak má v následující scéně pískat. Vidíte tamhle 
tu ženu se šátkem na hlavě? To je Nedošínská, jedna z našich nejlepších filmových he- 
reček.“" „Zkouška!“ vykřikl náhle režisér a ihned vstoupila ke kulise, matně osvětlené ve- 
likou žárovkou, ona žena s děvčetem, které vypadalo jako venkovská služka. Žena 
vstoupila s děvčetem do zprostředkovatelny práce, zatím co tulák venku přešlapoval 
s nohy na nohu, jako by mu bylo zima a potichu si hvízdal. Potom se otevřely dveře a 
žena s šátkem na hlavě se ptala: „A příbuzné nemáš taky žádné?“ „Mám strýčka.“ „Kde 
bydlí?" „Strýček, ach ten bydlí daleko, moc daleko.“ Obě odešly vpravo, tulák se za 
nimi udiveně ohlížel. 

„Je to dobré!"“ zvolal režisér. „Jedeme!“ Už tu byl muž s kamerou (filmaři mu ří- 
kali kameraman), přikrývky s postele měl v náručí. Přijel také jeřáb a Jindra by byl rád 
ještě honem uslyšel, k čemu vlastně je. „Na konci toho jeřábu visí mikrofon, který za- 
chycuje každý zvuk, který za filmování vznikne na jevišti,“ pravil malý, přívětivý pán. Ale 
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nedomluvil, neboť nějaký hlas zvolal: „Patnáctka, šestadvacítka, sedmička, devadesátka 
a stoosmatřicítka“ Ihned zaplanulo pět obrovských reflektorů, které stály jednak u ka- 
mery, jednak vysoko na lešení a měly na stranách ona čísla. Kameraman postavil aparát 
a žádal, aby dali mikrofon výše, že je vidět v obrazu filmové kamery. Pak uslyšel Jindra 
znovu silné zahoukání jako od auta. Vycházelo z kabiny, ve které seděl nějaký muž. „Po- 
zor, jedeme!" vykřikl nyní režisér a všechno ztichlo. Bylo takové ticho, že bys byl slyšel 
špendlíček upadnout. Na jevišti se objevili dva muži. Jeden nesl tabulku s nápisem „Scé- 
na 145", druhý nesl dvě dřívka černobíle pruhovaná a spojená v ostrém úhlu. Najednou 

je sklapl. Pak oba zmizeli a scéna se odehrávala tak jako před tím při 

KLAPKA zkoušce. Koldokola bylo ticho jako v hrobě, až zase režisér zvolal „Stopl“ 
a a světla zhasla. 

„Ž toho jsem úplný jelenl“ svěřil se Jindra strýčkovi. „To mi musíš důkladně vy- 
světlit.“ „Milerád,“ odpověděl strýček. „Jenže nevím, kde začít. Je toho trochu moc. 
Vezměme to jak se říká od Adama. Co je filmové představení asi víš, ne?“" „Ovšem, je 
to promítání pohyblivých obrazů na plátno.“ „To už je nesprávné,“ odpověděl strýček. 
„Jsou to jen zdánlivě živé obrazy, ve skutečnosti je to řada obrazů na pásku, které se 
od sebe jen nepatrně liší. Jsou-li však promítány rychle za sebou, zdá se nám, že vidíme 
obraz jediný, který se pohybuje. Ve skutečnosti však je to optický klam. Představ si na 
příklad, že by ses postavil tamhle na jeviště a salutoval bys. Kameraman by pustil elek- 
trický motorek (od té doby, co byl vynalezen zvukový film, se už netočí ruční kličkou 
jako dříve) a tak by vzniklo na půldruhém metru filmu asi 80 obrázků a ty bys mohl přes- 
ně na každém obrázku sledovat, jak se tvoje ruka stále více přibližuje hlavě. Kdyby se 
tento výjev promítal na plátno rychlostí 24 obrázků za vteřinu, nestačilo by naše oko 
sledovati probíhání každého jednotlivého obrázku, a my bychom tedy uviděli pouze 
jediný obraz, jako vidíme místo rychle se otáčející vrtule kotouč.“ „Kinematografie je 
tedy vlastně klam,“ divil se Jindra. „Ovšem,“ odpověděl strýc. „Optický klam.“ 

„Kinematografie má své dějiny jako každý veliký vynález,“ pokračoval strýc. 
„Když tě zajímá, jak dlouho pracoval lidský duch, aby rozřešil problém „živých obrazů“, 
podívej se do technického musea na Hradčanech. Tam uvidíš tak zvaný kouzelný bu- 
ben, jaké se v minulém století prodávaly na trzích. Ten buben je otevřený a otáčí se 
kolem svislé osy. Podle toho jak je veliký, vloží se do něho pruh papíru, na němž je 10 
až 12 kreseb, které znázorňují na příklad klusající koně. Na každém obrázku jsou koňské 
nohy postaveny jinak. Divák se dívá štěrbinou do otáčejícího se bubnu a při tom se 
mu zdá, že kůň kluše. Později byla vynalezena laterna magica, která promítala na plát- 
no průhledné nehybné obrázky. Když pak byla vynalezena fotografie, uzrála v hlavách 
vynálezců myšlenka, nahraditi staré „živé“ obrázky z kouzelného bubnu fotografiemi a 
zhotoviti tak celé hýbající se výjevy. Je zajímavé, že největší vynálezce všech věků, 
T. A. Edison, měl také podíl na vynálezu kinematografie, že byl dokonce první, kdo po- 
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mocí svého, už dříve vynalezeného fonogra- 
fu sestrojil v roce 1889 první zvukový filmo- 
vací aparát, nazvaný kinefon. Ten ovšem 
spočíval na zcela jiných principech nežli 
dnešní aparáty. Šestého listopadu onoho 
roku ukázal Edison svým úžaslým hostům 
jednoho svého přítele ve zvuku i v obraze. 
Přítelův obraz smekl a řekl: Dobrý den, pane 
Edisone, jak se vám líbí kinefon?" Leč te- 
prve v roce 1895 otevřeli bratři Lumiěrové 
v Paříži první „Cinématographe", v němž se 
promítaly na plátno živé obrazy. Roku 1898 
se dostala jedna Lumiěrova aparatura i do 
Prahy, a J. Křiženský natočil první čtyři české filmy, ve kterých hrál hlavní úlohu komik a 
knihkupec Josef Šváb-Malostranský. Od té doby táhne film vítězně světem. Byly ote- 
vřeny tisíce kin ve všech zemích a výroba mihotavých obrázků se stala průmyslem, 
který hlavně v Americe, nabyl obrovitých rozměrů. Filmové město Hollywood v Kalifor- 
nii, v němž jsou ohromné ateliery světových firem Fox, Metro-Goldwyn-Mayer Universal- 
film, United Artists, Paramount atd., ovládá svými filmy celý svět." 


Výstava roitktury a žmnýat v Praze. 
we (ESK T » 
KINEMATOGRAT 


Představení denně od 3 bod. počínaje nepřetržitě 
V neděli a svátek od 10. hod. ráno. 


Vlastní pavillon. © Proti fontáně. 


Plakát I. českého kinematografu v Praze 


roku 1898 (©) 


„Mohl bych se tomu přijímacímu aparátu podívat do vnitřku?" zeptal se najed- 
nou Jindra a ukázal na kameru, která tu stála a jíž si nikdo nevšímal. Strýc se usmál: 
„Takový dokonalý fotograf by přece měl vědět, že v aparátu vězí filmový pásek, citlivý 
vůči světlu, ale snad je tu někde aparát, kterého se zrovna nepoužívá."“ 

Strýc Tomáš promluvil s jedním pánem, který vlídně přikývl a vytáhl z kapsy 
klíč. „Naproti v mém pokoji stojí prázdný aparát," pravil, „ale prosím vás, nerozbijte ml 
objektiv, takový objektiv stojí dnes 3000 Kč." Slíbili mu svatosvatě, že dají na aparát po- 
zor, vyšli po špičkách z atelieru a došli až ke dveřím s nápisem „Operatéři". Strýček 
otevřel a podívejme se, aparát tam opravdu stál. 

„Vlastně toho na něm mnoho neuvidíš," řekl strýček. „Neosvětlený film se pře- 
víjí s jednoho kotouče na druhý, mimo okénko, před kterým je upevněn objektiv. Tam se 
osvětlí a sice tak, že zvláštní drápkový mechanism zapadá do dírek na krajích filmo- 
vého pásku (do t. zv. perforace), posune filmový pásek vždy o kousíček dále, jakmile 
došlo k osvětlení a přitáhne tak k okénku další obrázek, který se pak exponuje. „Jak 
dlouho se takový obrázek osvětluje?" zeptal se Jindra. „Jelikož vzniká čtyřiadvacet obráz- 
za vteřinu, trvá osvětlení přesně jednu osmačtyřicítinu vteřiny, neboť mechanismus po- 
třebuje k posunování obrázků stejné doby. Poněvadž je exposiční doba tak krátká, je 
k filmování zapotřebí objektivů o veliké světelnosti. Také filmový materiál se dnes vyrábí 
velmi citlivý. Viděl jsi, že také osvětlení musí být velmi silné, mají-li se ty momentky, za 
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sebou brané, podařit. Jak potom vzniká k obrázkům zvuk, to 
ti vysvětlím později." 

Když se strýc a synovec zase vrátili do atelieru, byla 
už druhá scéna dohrána a filmaři se právě chystali na třetí. 
„J nás to jde ráz na ráz,“ řekl malý pán, který se k nim zase 
přidružil. „Každá minuta tu stojí hromadu peněz. Podívejte se 
se jen na ty reflektory. Některé mají svítivost až 1500 normál- 
ních svíček a ještě více. Ty spotřebují pořádné množství elek- 
trického proudu."“ 

Teď by byl Jindra rád věděl, jakému účelu vlastně 
slouží jeřáb s mikrofonem a tajemná kabina s houkačkou. 
Malý pán byl hned ochotný, chlapci všechno vysvětlit. „Podívejte se, přítelíčku,“" 
řekl. „Každý zvuk na scéně musí být zachycen právě tak jako obraz. To obstarává 
malý mikrofon na konci jeřábu, který se vznáší nad mluvícídi osobami a zachycuje kaž- 
dou hlásku co nejvěrněji a pokud možno čistě. Aby se zachytily i jiné zvuky a še- 
Jesty na scéně, bývá na druhé straně jeviště jeden stejě nařízený mikrofon. Podobně 
jako u telefonu vyvolá i zde každý hluk slabounký, téměř neměřitelný elektrický 
proud, který se vede do této, proti zvukům z vnějška utěsněné kabiny, kde mu 
naslouchá „tónmixer“ pomocí sluchátek nebo reproduktoru.“ Malý pán přistoupil ke 
kabině, otevřel dveře a vtáhl Jindru dovnitř. „Tady pan tónmixer vám vysvětlí vše 
ostatní, pravil. Tónmixer se Jindry ochotně ujal a vyzval ho, aby se v kabině posadil. 
„To cizí jméno „tónmixer" je vám asi divné, viďte? Česky by se dalo říci, že jsem „mí- 
chač zvuku" a tím také opravdu jsem.“ Jakmile zavřel za Jindrou dveře kabiny, nebylo 
už zvenčí slyšet ani hlásku. Bylo to prapodivné. Lidé venku mluvili, pohybovali rty, v ka- 
bině však nebylo slyšet ani slova. „Teď však poslouchejte," řekl míchač a stiskl nějaký 
knoflík. Ihned se z tlampače ozvalo to, co lidé venku mluvili. „Když se venku filmuje, sly- 
ším zde zvuk, který přichází z mikrofonu. Mým úkolem je zvuk kontrolovat, zesilovat nebo 
zeslabovat, aby se dostal k t. zv. zvukovému záznamu úplně čistý. Jiné zvuky a šelesty se 
nesmí dostat dál. Proto je také motor filmovací kamery obalen, aby nepropouštěl hluk 
a kameraman nenosí ty přikrývky s postele na hlavě proto, poněvadž je mu zima, nýbrž 
aby na svém aparátu utlumil každý šelest, sebemenší hluk. Slabé elektrické proudy, vzni- 
kající v mikrofonu při zachycování zvuků se zde zesilují a kabelem se vedou do oddě- 
lení, kde je promítnou na filmový pás. Hned vám ukáži jak se to dělá. Mám ještě chvilku 
času, tak pojďme!" 

Vstoupili do malé místnosti, plné strojů a měřících přístrojů. „Pro pět ran do hla- 
vy, tohle nikdy nepochopím!" povzdychl si Jindra v duchu. Tónmixer, jakoby četl jeho 
myšlenky, rychle pravil: „Je to zcela jednoduché. Zvuk se natáčí na zvláštní filmový pás 
a sice písmem, které je jen několik milimetrů široké, a skládá se z tmavých a světlých čá- 
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Podstata kinematografie je nejlépe vidět u kouzelného 
bubnu, starého přes 100 let. (:) 


Ještě staršího data jest projekce nepohyblivých 

obrázků „laternou magikou.““ Teprve důmyslná spo- 

jitost s podstatou kouzelného bubnu a vynálezu celo- 

luidového pásku, vytvořila dnešní kinematografický 
projektor. (*) 


ko) 


Někdy bývá v atelieru postavena celá ves, jako na tomto obrázku. Je to scéna z filmu 
REVIZOR, ve kterém hraje známý český komik Vlasta Burian. 


Síň generátorů a transformátorů, jež převedou proud 
pražské sítě na sílu a napětí, jež vyžaduje provoz 
velkých reflektorů. 


rek. Potom se tento zvukový záznam okopíruje na levou 
stranu proužku s positivními obrázky. Když se potom film 
promítá v kinu na plátno, působí zvukový záznam na 
zvláštní zvukový projektor, který jej pomocí reproduktoru 
opět proměňuje ve zvuk.“ „Ale jak se ten zvukový zá- 
znam dostane na film?" „To ti hned vysvětlím. Řekl jsem 
ti již, že proud, který přichází z mikrofonu do mé kabiny a odtud pak jde očištěný 
a zeslabený, skládá se ze silnějších a slabších kmitů. Kdybychom do tohoto kruhu prou- 
dového zapojili žárovku, kmitala by. Toto kmitání se fotografuje úzkou štěrbinkou přímo 
na negativní film který za ní běží. Už tomu rozumíš? A teď honem zpět do atelieru!" 

Strýček a Věra se tam zase už dívali na nový výjev. Děvče po celý čas jen vy- 
valovalo oči na herce a na herečky. Jindra již zatím poznal příjem filmu po technické 
stránce, a ona tu stála na jednom místě jako přikovaná, ani se nehnula a jen se dívala a 
dívala. Taková jsou děvčata, pomyslil si Jindra. Chtějí jen a jen užívat. Autem jezdí rády, 
ale nikdy se nezeptají, jak to vlastně jezdí. Jedna telefonuje druhé, jak se drahouškovi 
Lidunce daří, nebo má-li večer obléci ty modré nebo ty zelené šaty, ale nemají ani tu- 
šení, kolik lidského ducha a práce bylo zapotřebí, aby jejich hloupoučký rozhovor mohl 
být vůbec na dálku veden. 


Jindra si přeměřil sestřenici pohrdavým pohledem a řekl strýčkoví: „Teď již vím 
o filmu všechno“ a vypravoval, co mu řekli malý pán a tónmixer. „To ještě nevíš dávno 
všechno, synáčku,“ řekl strýc. „Teď ti ještě povím o filmu jakožto o uměleckém díle.“ 
„Umělecké dílo?“ divil se Jindra. „Ovšem. Když má film nějaký děj a zanechává v divá- 
cích nějaký duševní účinek, je, jako drama v divadle, uměleckým dílem, které má ovšem 
vlastní zákony, daleko složitější nežli divadlo. Především herci nehrají na jediném je- 
višti, jehož dekorace se pouze třikrát nebo čtyřikrát za představení mění. Herec tu projde 
na příklad za několik minut několika pokoji, vstoupí na balkon, jde po ulici, jede autem, 
nasedne do letadla, šplhá po hromosvodu, v dobrodružném filmu skočí třeba na jedoucí 
vlak atd. K tomu je zapotřebí více dekorací nežli k divadelní hře, nehledíc k tomu, že 
tu mají herci mnohem více práce. Aby se to vše dalo zachytit kamerou, rozdělí se děj 
filmu na jednotlivé díly a ty pak ve scény, které se „hrají“ jednotlivě. Nebylo by dobře 
možné, „natáčeti“ tyto scény za sebou, to jest v pořadí, které děj předpisuje. Znamenalo 
by to neustále stavět nové dekorace a staré strhávat a zase stavět staré. To by jednak 
stálo ohromně mnoho peněz a času a za druhé by se nevystačilo s dvěma ateliery. Proto 
se nejprve natáčí všechny scény, které se odehrávají v jedné dekoraci, načež ji na- 
dobro strhnou. Filmaři si usnadňují práci také tím, že natočí nejprve všechny snímky pod 
širým nebem (exteriéry) a potom všechny snímky pod střechou (interiéry). Režisér celý 
film vede a odpovídá za něj. Je jakýmsi diktátorem při filmovém natáčení, všichni ho po- 
slouchají na slovo. Režisér je odpovědný pouze vedoucímu produkce, zástupci výroby, 
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Práce v ateliéru 


Práce v laboratoři 


Čkavsné Bráno 


p 


STEJNÉ SE VYVOLÁVÁ „PERE, 
USTALUJE A SUŠI ZVUKOVÝ 
NEgATIV— PAK SE NEGATIVY 
KOPÍRUJÍ A PŘÍSDOV NA 


Í ODPOSLOUCHACÍ STŮL 


PODLE OBRAZOVÉ A ZVUKOVÉ KOPIE, 
SESTŘIŽENÝCH PODLE PŘÁNÍ REŽI- 
SERA SESTŘIHNE SE OBRAZOVÝA 

ZVUKOVY NEGATIV A OBA SE SPOLEČ- 
NĚ KOPIRUJÍ. TATO KOPIE JE PO Vy: 
VOLÁNÍ A USTÁLENÍ PŘIPRAVENA K 


PŘEDVÁDĚNÍ VKINU 7) 


A 


Ů 
PROJEKČNÍ 
STRO) v KINU 
SE ZVUKOVÝM 
ZAŇÍZENÍM 
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jenž mu určí pevný obnos, 
který režisér nesmí překročit. 
Roztomilý pán, ten pan Sla- 
vínský, ale když někdo ne- 
udělá přesně to, co mu nařídí, 
dovede být po čertech ne- 
příjemný.“ 

„Pročpak tu pořád pobí- 
há s knihou v ruce?“ vyzvídal 
Jindra. „To je plán příštího 
filmu, scénář. Spisovatel nebo 
scénarista napíše obsah filmo- 
vé hry, ale ne tak jako roma- 
nopisec, který líčí události ča- 
sově od sebe oddělené a po- 
city i myšlenky svých osob, 
nýbrž spíše plasticky, to jest 
v obrazech, které lze ihned fil- 
movat. Věta: „Sedlákovi bylo 
už po několikáté nápadné, že 
ta kráva málo žere a rozhodl 
se,že ji prodána trhu,“ by sice 
mohla být v nějakém románu, 
ale pro film by se jí nedalo 
použít, neboť nepopisuje nic, 
k čemu by se ihned daly sta- 
vět dekorace a co by se dalo 
ihned zahrát. 

Ukáži ti na příkladu, jak 
se takové scenario píše. Řek- 
něme, že pan profesor přijde 
do třídy, vyvolá k tabuli žáka 
Příhodu a zkouší ho. Příhoda 
plave a dostane „kuli“ a sed- 
ne si.“ 

„No dovol,' protestoval 
Jindra. „Je topřece jenom pří- 
klad,“' smál se strýček, vzal list 
papíru a napsal toto: 


Obraz INTERIÉR: Třída. 


Zvuk 


l. Gelek (je vidět celou třídu) 


PROFESOR otevře dveře, zavře 
je, třída vstane a profesor 
kráčí dlouhými kroky ke kate- 
dře, kde zůstane stát, čelem 
ke třídě. „Sedněte'“' řekne. 
Žáci si sednou, profesor od- 
táhne židli a sedne si též 


Šum třídy, která rázem vstává 


Profesor: (velmi silně) 
„Sedněte!" 


Šum, třída se posadí 
2. Detail (je vidět pouze sedícího profesora) 
PROFESOR se rozhlíží přísně 


po třídě, pak se stejně přis- 


ným vzezřením vytáhne z kapsy Profesor: (přísně) 


malou knížku, hledá v ní „Budu zkoušet. — Přihoda!“ 
3. Gelek (je vidět celou třídu) 

Žák Příhoda jde k tabuli, 

obrátí se k profesorovi Profesor: 


„Kdy byla bitva u Slavkova?“ 
pausa 3 vteřiny 
„No tak?" 
Příhoda: (váhavě) 
„Bitva u Slavkova, byla osm- 
náct set... osmnáct set... 


Pausa 3 vteřiny 


4. Polocelek (je vidět profesora, katedru, kus tabule a žáka) 


PROFESOR se obrací k žákovi Profesor: 
„Osmnáctset, osmnáctset... 
mně se zdá, že jste se doma 
neučil, Příhodo!" 

Profesor: 
„Tak dost! Vy nevíte kdy byla 
bitva u Slavkova, takové dů- 


ležité datum nevite. To vědí 


Žák se dívá na zemi 


PROFESOR zapišeněco donotesu 
Žák se smutně pokloní a vyjde 
z obrazu směrem ke kameře 


již hoši v první třídě. Sed- 
něte a styďte sel Máte nedo- 
statečnou!' 


5í 


Jindra prozkoumal improvisované scenarlo a řekl: „Nechápu, proč se pro takový 
jednoduchý výstup dělají čtyři scény, nebylo by jednodušší, postaviti aparát za poslední 
lavici ve třídě a filmovati celý výjev najednou? K čemu ty detaily a polocelky?“ 

„Ovšem, že by to šlo,“ odpověděl strýček. „Nebylo by nic snažšího. Ale kdyby 
byla stále celá třída v obraze, byl by profesor tak malý a tak daleko, že by se neroze- 
znalo, kdy sahá do kapsy a vytahuje knížku, jeho přísnost by na tu dálku také tak nepů- 
sobila. To však je právě na filmu nejzajímavější, to je to jeho umění, že dovede v de- 
tailním obrázku ukázati každé škubnutí v obličeji, každý úsměv, každý pohled. Dobrý 
režisér by asi udělal ještě jeden detailní snímek, jak totiž pátravý zrak profesorův náhle 
spočine na jednom bodě. V tom okamžiku by se objevil detailní snímek žáka Příhody, 
který se nejistě rozhlíží a pak se zarytě dívá pod lavici. Tím v divácích vznikne dojem, že 
žák nedával pozor a profesor že to zpozoroval. Člověk myslí, že se ve filmu dívá na růz- 
né věci, ale je tomu naopak. Film ho důmyslným setavením scén nutí, aby si všiml právě 
jen těch věcí, které pro něho režisér nastrojil. Režisér vyvolává v člověku city, nutí ho 
k smíchu a k pláči. 

Leč také kameraman bývá umělcem, umělcem techniky. Dělá působivé záběry, 
- hned zdola, hned shora a s malým vozíkem na gumových kolečkách jezdí od jednoho 
herce k druhému, někdy i za ně a filmuje tak jejich okolí.“ 

„Co jsou to ty tak zvané filmové triky? vyptával se ještě Jindra. „To je velmi 
zajímavá věc,“ odpověděl strýc. „Vysvětlil jsem ti již, že vlastně celý film je optický klam. 
Ale ve filmu se používá ještě mnoha jiných klamů, hlavně, aby se ušetřilo. My vidíme 
na filmovém proužku obrázek za obrázkem, nemůžeme však vědět, jestli mezi nimi ne- 
uplynula nějaká doba. Filmování lze kdykoli zaraziti, odstraniti na př. některého herce 
a točiti dál, jakoby se nechumelilo. Při promítání potom zpozorujeme, že herec najednou 
beze stopy zmizel. To je hned jeden filmový trik. Nebo když položíme na stůl krabičku 
sirek, točíme, pak aparát zastavíme a posuneme sirky o kousek dál, pak točíme dál, a 
několikrát to opakujeme, budeme mít při promítání dojem, že krabička skáče sama 
s místa na místo. Známý kocour Felix a zvukové filmy s myšákem Mickey se vyrábějí tako- 
vým způsobem. (Ovšem pomocí zvláštního přístroje.) Údy nakreslených figurek se po 
každém snímku upraví jinak, jako u tahacího panáka. Známý trik je také zpomalený sní- 
mek. Ten vzniká tak, že scéna se natáčí asi sto obrázky za vteřinu, místo dvacetičtyřmi, 
což je normální počet. Ale promítá se pak normální rychlostí. Máme pak dojem, že vi- 
dime zpomalené jednání. Často se tak filmují boxérské zápasy a překážkové běhy, aby 
se dal jejich průběh sledovati do podrobností. Pro vědecké účely se užívá obrácené 
methody. Pomocí zvláštního mechanického zařízení můžeme udělati jen jediný obrázek 
určitého předmětu za minutu a tu pak Ize doslova pozorovat jak tráva roste, neboť při 
promítání proběhnou 24 obrázky za jedinou vteřinu. Veliký jásot se ozve v kinu, když zří- 
tivší se dům nebo komín najednou zase se složí a vstane, nebo když plavec elegantním 
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„Pozor, točíme!“ Režisér (v sportovním úboru) všechno připravil, herci jsou 
na svých místech, reflektory rozsvícené a hudba hraje. Scéna se může natáčet. (*) 


Vlevo: Filmový pás (zvětšený) se zvukovým záznamem 
na levé straně obrázků. (- ) 


Moderní přijímací kamera. (*) 


Dole: Projekční kabina s dvěma projekčními aparáty. 


—- 


Místnost pro 


Jak to vypadá ve skuteč- 
nosti: Mechanismus mal- 
tézského kříže, ozubené 
bubínky a přítlačná klá- 


dečka. (:) 


skokem skočí z vody na most, nebo na prkno. To je ovšem docela prosté. Film se 
promítl zpětně.“ 

„Také ve zvuku existují různé triky," pokračoval strýc. „Na příklad ohromný pras- 
kot, který provází porážení obrovského stromu, se buď zaznamená na místě, nebo se vy- 
rábí dodatečně uměle. Jeden muž tluče do dutého předmětu a druhý současně láme 
třísky. Tónmixer ve své kabině zvuk zesílí, takže vzbudí dojem těžkého pádu, spojeného 
s praskotem lámajících se větví. A podobných triků znají filmaři spoustu.“ 

„Polední přestávka!" zavolal náhle režisér a lampy, ozařující scénu, zhasly. Vše- 
chno zůstalo ležet bez ladu a skladu a lidé se hrnuli k východu. Objevila se i slečna Věra 
a svěřila strýčkovi, že má hlad a že by měla chuť na vydatný oběd. „Poobědváme v re- 
stauraci továrny AB. Tam jedí také filmoví herci,“ dodal strýc, mrkaje významně. „Ach,“ 
zakňourala Věra, „tam mi bude dvojnásob chutnati!"“ 

Při obědě se neustále dívala ke stolu, u něhož seděla paní Nedošínská s režisé- 
rem. Jindru to rozzlobilo, vrazil jí jednu do žeber a napomenul ji, aby se nechovala jako 
malá školačka. „Když já bych od ní chtěla autogram,“ vzdychala Věra. „Tak k ní jdi a po- 
žádej ji, ona ti jej dá,“ radil jí strýc. „Když já se tóólik stydím,“ upejpala se Věra a te- 
prve když ji Jindra přeměřil pohrdavým pohledem, dodala si odvahy a přistoupila ke 
stolu. A podívejme se, šlo to snáze než si myslila. Slavná herečka se s laskavým úsmě- 
vem podepsala a řekla: „Ty jsi se dívala celé dopoledne na filmování.“ „Prosím ano!“ 
odpověděla Věra jako ve škole. Paní Nedošínská pokračovala: „Viděla jsi, že my, filmo- 
vé herečky nejezdíme celý den jen v luxusním automobilu, nýbrž že musíme těžce pra- 
covat. Od osmi hodin již stojíme ve žhavém žáru reflektorů, světlo nás oslňuje, sotva se do 
něho můžeme podívat. Přitom musíme vypadat svěže a přívětivě. Večer jsme z nepřetr- 
žítého duševního napjetí tak unaveny, že se někdy nezotavíme ani za kolik dnů. 

„Teď vím, jak se obraz a zvuk zachycují, kde se však film vyvolává a kopíruje?“" 
zeptal se Jindra po obědě. „To ti také ukáži,“ řekl strýček. „Půjdeme o patro výše.“ 

Vstoupili do oddělení, kde se kopírují obrázkové i zvukové proužky. „Pozor!“ 
řekl vedoucí oddělení, „teď vstoupíte do říše tmy.“ Otevřel dveře a vpustil je do míst- 
nosti, ve které byla tma jako v ranci. Když se trochu rozkoukali, uviděli, že tam přece 
trochu svítí matná červená lampa. V těchto dlouhých nádržích se film strojově vyvolává, 
ustaluje a koupe zrovna tak jako se to dělá u fotografa ručně. Potom přijde do skleněné 
skříně, kde schne ve filtrovaném, teplém vzduchu, aby se na něm neusazovala zrnka 
prachu. Pak je negativní film hotový. 

Kopie se ovšem vyrábí také strojem. Při tom se musí dávat pozor hlavně na to, 
aby kopírovací stroj každý obrázek negativu prosvítil, aby se docílilo dobrých positivních 
filmů. Jenže různé scény téhož filmu se natáčejí za rozličného osvětlení a proto musí 
zvlášť k tomu cvičení dělníci vyrazit zvláštním přístrojem do filmu různé značky, které 
pak kopírovací stroj zjišťuje samočinně zvláštním zařízením a stará se o správné množ- 
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ství světla. Při kopírování zvukového negativu toho ovšem není zapotřebí, neboť tam je 
osvětlení vždy stejnoměrné. „Tady ten stroj,“ řekl vedoucí oddělení, „okopíruje obráz- 
kový proužek, zvukový proužek i filmové titulky za jediný pracovní chod!“ 

„Jak je to možné,“" ptal se dále Jindra, „že se ke každému obrázku nalezne 
zvuk, který k němu patří? Dá se ten zvukový proužek čísti jako noty?“ 

„To se nedá,“ řekl strýček, „ale lidé si tu pomáhají jinak. Na začátku každé scé- 
ny přijdou dva muži. Jeden nese desku s číslem dotyčné scény, druhý má klapku a dříve 
než klapne, hlásí číslo, které první muž měl napsané na desce; to jsme ostatně viděli 
v atelieru. Když se pak zvukový záznam kopíruje na obrázkový proužek, nalezne se 
vždy nejdříve muž s deskou, totiž číslo scény. Tam, kde je v obrazu viděti klapačka 
sklapnuta, musí se zařaditi zvuk, který se nalezne podle silnějšího zvukového záznamu 
v místě, kde působilo hlasité sklapnutí. Vyvolávání positivů, osvětlených kopírovacím 
strojem, se děje stejně jako vyvolávání negativů.'“ 

„Tím bychom byli vyřídili i kopírování, teď ti ještě ukáži místnosti, kde se filmy 
sestřihují,“ řekl strýček a šli dále. Za chvilku vstoupili do malého pokoje, v němž stál 
stůl a na stole prapodivný aparát. „Když je positivní film s vkopírovaným zvukovým 
proužkem hotov, není tím ještě hotov skutečný film,“" vysvětloval strýček. „Jsou to vlast- 
ně jen jednotlivé scény. Teprve, když jsou k sobě nalepeny, tvoří celek. Tím však by se 
ještě všechno nevyřídilo. Teď teprve se režisér podívá každé scéně tak říkajíc na zuby 
a určuje jejich pořadí, tu a onde kousek odstřihne, když se mu scéna zdá příliš dlouhá, 
až je z filmu konečně dokonalé umělecké dílo, které se může ve všech kinech světa 
pyšně ukázat. Na těchto stolech, které se nazývají „naslouchací stoly“, můžeme již film 
slyšet a také vidět, promítnutý na matnou desku. Toto slepování a sestřihování jednotli- 
vých scén se nazývá „střih' a patří k nejtěžším a nejodpovědnějším pracím režiséra." 

Teď už strýček vysvětlil Jindrovi vznik filmu od scenaria až ke kopii a chystal se 
odejíti z pracovních místností. Ale Jindra se vzpíral. „Nemají tu žádný aparát, který pro- 
mítá obrázky na plátno?" „Myslíš projektor?“ řekl strýček. „Ten tu mají jistě. Pokud vím, 
je tu zvláštní místnost, ve které se předvádějí nové filmy.“ A opravdu, na druhé straně 
budovy přišli k místnosti, na které bylo napsáno „Předváděcí síň"“. Otevřeli ji, ale uvi- 
děli jen tmavý sál kina. „Zde se dívá ředitel se svým štábem na hotové filmy a dává si 
tu také předvádět cizí filmy, ke kterým se mají přikopírovat české titulky." „Přece tu ně- 
kdo je," upozornil Jindra a ukázal na osvětlené okénko, kterým při filmovém předsta- 
vení proniká světelný proud paprsků projektoru přes hlediště na plátno. „Aha, někdo je 
v předváděcí kabině,“ řekl strýček. Ihned šli nahoru a zaklepali. Otevřel jim mladý mon- 
tér v dělnické haleně. „Já jsem operatér,“ představil se, „a maži právě svůj stroječek. 
Chcete se na něj podívat?“ 

„Tento projektor,“ pravil operatér, když strýček a Jindra vstoupili, „promítá na 
plátno obraz i zvuk. Jeho mechanismus je docela jednoduchý. Tady shora se zásobního 
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kotouče se film odvinuje přes několik malých válečků. 
Ty jsou tu proto, aby film zůstal stále napjatý a při odvi- 
nování se nechvěl. Jde k tak zvanému maltézskému kříži. 
To je mechanismus, který podobně jako drápkový me- 
chanism u kamery, slouží k tomu, aby přivedl k filmovému 
okénku přesně 24 obrázky za vteřinu. Maltézský kříž je © 
obsluhován unášecím kotoučem, který je poháněn moto- NAEŘ nen 
rickou silou. Tento kotouč má jediný čípek, který při echanismusyměltézsKeho 
v Ě a A A = jš Důmyslný pohyb, jehož je zapotřebí, aby 
každé obrátce zasáhne do jedné ze čtyř zářezů maltéz- © filmové obrázky učinily při projekci dojem 
p E . u: u jednoho pohyblivého obrazu — zprostřed- 
ského kříže a nechá kříž opsati čtvrtobrat. Na ose tohoto | kuje maltézký kříž. Kotouč B, který jest 
3 2 “ = m a poháněn motorem, má pouze jeden čípek 
kříže je upevněn strhovač o šestnácti zubech. Aby diváci St, který při pohybu do leva zabere do 
jednoho ze čtyř zářezů maltézského kříže 
nezpozorovali tento proces přerušovaného pohybu obráz- 1. a otočí jej o kousek do prava. čípek 
potom ze zářezu vyjede, opisuje obrat a 
ků, je za filmovým okénkem upevněna dvoj- nebo troj- | žasunuje se do zářezu 2, a tak dále. 
křídlá clona. V okamžiku, kdy dojde k pohybu obrázků, 
křídlo tento rušivý proces prostě zakryje. Jelikož se to stává čtyřiadvacetkrát za vte- 
řinu, není to našemu oku už nápadné. Filmový obrázek se tu prosvětluje jako u laterny 
magiky a jelikož objektiv zvětšuje malinké obrázky asi 200krát a rozptyluje světlo na 
právě tak velikou plochu, je zde zapotřebí velmi silného zdroje světelného, nehledíc 
k objektivu o ohromné světelnosti. Doposud se většinou užívá elektrických obloukovek 
se speciálním uhlíkovým vlákem a jejich silné světlo se ještě zesiluje kondensátory. 
„To by tedy bylo promítání obrazů," řekl operatér. „Dokud byly pouze němé fil- 
my, přecházel film, který prošel mimo okénko, přímo do spodního filmového bubnu. U zvu- 
kového filmu však musí ještě proběhnouti přístrojem, který mění zápis na úzkém zvuko- 
vém pásku na levé straně filmu ve skutečné zvuky. Tam je také světelný zdroj, i když ne 
tak silný, který osvětluje zvukový záznam, štěrbinou asi 0.02 mm širokou. Za touto štěr- 


binou je selénova buňka neb fotočlánek.“ 


(2 < dě 
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„fo musíte mému synovci vysvětlit podrobněji" přerušil strýček operatéra. „Mi- 
lerád,“ řekl opreratér ochotně. „Selén je prvek, který má zvláštní vlastnost. Zapojíme-li 
selenový článek do proudového kruhu, působí ve tmě jako odpor, to jest nepropouští 
proud, čím více však je osvětlován, tím vodivějším se selén stává. Této vlastnosti se- 
lénu se použilo také v tak zvaném fotočlánku. Před štěrbinou, o níž jsme právě mluvili, 
se vede zvukový záznam a vrhá na fotočlánek silnější nebo slabší světlo, podle tmav- 
ších či světlejších zvukových záznamů. Tímto kmitáním vznikají silnější nebo slabší prou- 
dové nárazy, které se vedou přímo do zesilovače a dále do dvou silných reproduktorů, 
které přímo přeměňují elektrický proud ve zvuk. Reproduktory se umístí blízko k plátnu, 
jelikož film, když běží, musí vzbuzovat ilusi, že mluví osoby na plátně. To je asi všechno. 
Je to prosté, že?" 
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No jednoduché to zrovna není, pomyslil si Jindra, 
poděkoval ochotnému operatérovi a chystal se k návratu. 

„Teď víš o filmu právě tak to nejdůležitější,“ řekl 
mu strýček, když zase sestupovali po schodech k atelieru. 
„Ale ještě to není všechno. Každý aparát má spoustu 
zvláštních detailů, každý pracovní postup docela určité po- 
drobnosti, které by ti dovedl vysvětliti pouze zkušený od- 
borník. A vidíš. Před padesáti lety to všechno ještě nebyto. 
Lidem se tehdy ani nesnilo, že budou existovat mluvící živé 
obrázky, a že v každé vesnici vzniknou taková divadla. Dnes 
si filmem vydělávají statisíce lidí svůj chléb. Na filmy se 
vydávají miliony a miliony korun a zase se za ně miliony 
trží. A přece je to jen optický klam a ta veliká továrna tady je jen továrnou na stíny.“ 

Dole v atelieru hleděla Věra stále upřeně na hru a strýc musil použíti veškeré 
přísnosti, aby ji od filmování odtrhl. Chtěla tam ještě zůstat, ačkoliv venku se zatím 
setmělo a teprve strýčkovo energické napomenutí ji přimělo k odchodu. Strýček podě- 
koval režisérovi a řediteli a opustil pak s oběma svěřenci velikou budovu továrny AB. 

Brzy se za nimi rozplynula v šeru. 

V elektrice ještě mluvili o filmech: Strýček poznamenal, že se nevyrábějí pouze 
filmy pro zábavu a pro potěšení, nýbrž také filmy, které mají velkou cenu pro vědecké 
badání. Tak se dnes na příklad filmují obtížné operace a film se pak předvádí medikům 
na universitě. Filmem se dají zachytiti také funkce rozličných orgánů a roentgenové ki- 
nematogramy ukazují i vnitřní pohyby organické. Mikroskop otvírá filmu rozmanitý svět 
nepatrných zvířátek a bakterií. Film však může prospívati i matematice, třebaže to zní 
nepravděpodobně. Sám jsem jednou viděl film o Pythagorově větě, který pomocí fil- 
mových triků vysvětlil a naučil tomu, nač se ve škole potřebuje několika týdnů. Jaký 
význam má film pro zeměpis, to víš sám dobře. Jak často jsme viděli zvukové filmy z nej- 
temnější Afriky, ze kterých jsme měli více než z pouhých fotografií nebo ze světelných 
obrazů. Nebude to dlouho trvat a budete mít v každé škole promítací aparát a možná, 
že se z filmů naučíte více než z písmen učebnic.“ 

„Mně se poučné a vědecké filmy vůbec nelíbí," řekla slečna Věra, krčíc nosán- 
kem. „Já mám ráda jenom filmy, ve kterých jsou krásně oblečené dámy a tančí s ele- 
gantními kavalíry.“ 

Jindra vyskočil a byl by protivnému děvčeti nejraději jednu vrazil. Ale elektrika 
se právě zastavila, Věra rychle vystoupila a než bys řekl švec byla na chodníku a udě- 
lala na Jindru dlouhý nos. Pak zmizela jako blesk za rohem. 
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"VLTAVĚ A PO. 
AŽDO 


< 


PO VLTAVĚ A PO LABI AŽ DO HAMBURKU 


Jednou ráno si strýc Tomáš vyšel se svým synovcem Jindrou na procházku. Ne- 
bylo příliš horko a proto si řekli, že půjdou přes Holešovice do Libně a do Vysočan. Tyto 
pražské čtvrti nepatří rozhodně k nejhezčím, je tam plno různých továren a jeden tovární 
komín na druhém. Obyvatelé tam sice nemají tak dobrý vzduch jako mnohý z vás na ven- 
kově, za to však ráno nikdo nezaspí, neboť přesně v 7 hodin houkají sirény více než 
dvaceti továren najednou. Holešovice leží na levém břehu Vltavy, která v této části Prahy 
dělá vlásenkovou zatáčku a je překlenuta dvěma dlouhými betonovými mosty, které ve- 
dou na libeňský břeh a na Pelc-Tyrolku. Jindra a strýc právě vcházeli na holešovický most, 
když se pod nimi ozval táhlý hvizd. Jindra se zarazil a běžel k zábradlí. Pod ním plul 
parník, který za sebou vlekl mohutný člun. Blížil se k holešovickému přístavu na levém 
břehu řeky a nejspíše přistával, neboť zpomaloval a za chvilku se skutečně ozval hvizd 
píšťaly a muž z lodní posádky hodil na břeh lano. 

„Heleď, strýčku,“ volal Jindra, „odkud asi jedou?“ „To nevím" odpověděl 
strýc, „musel bych se zeptat, ale podle směru soudím, že připlul odněkud z Mělníka, z Li- 
toměřic nebo z Ústí n. L. Možná také, že z Německa, z Drážďan, z Magdeburku, nebo do- 
konce z Hamburku. Možná, že zboží, které je ve člunu, pochází z Ameriky nebo z Indie. Už 
je to asi tak,“" pokračoval strýc, „vidíš tamhle ty dva celní úředníky? Jeden z nich prohlíží 
papíry, které mu kapitán přinesl a druhý vstoupil do člunu a něco tam zkoumá. Nejspíše 
celní plomby. Z toho je vidět, že zboží pochází z ciziny. Ale když tě to zajímá, Jindro, pů- 
jdeme se na to podívat." 

Jindru to ovšem zajímalo. Hoch, který bydlí na druhém konci Velké Prahy, takové 
věci každý den neuvidí a proto strýc přerušil procházku a šli rovnou do holešovického 
přístavu. 

Hned za velkými vraty spatřili nápis „Československá plavební akciová společ- 
nost Labská“. „Je to naše největší paroplavební společnost“ pravil strýc. „Má 1753 ná- 
kladních člunů, 9 nákladních rychloparníků a 4 motorové rychlolodi. Mimo to ještě 22 
vlečné parníky a motorové vlečné čluny o celkové výkonnosti 15.000 ks. Společnost ob- 
starává z největší části nákladní dopravu na Vltavě, po Labi a v přilehlých průplavech 
až do Hamburku a dokonce až do Lůbeku.“ 

Jindra věděl sice něco o lodích, ale nikdy se mu nezdálo, že takový prostý plo- 
chý člun pluje z Prahy až do Hamburku a že právě z těchto člunů překládají obrovské 
jeřáby uhlí neb cukr do nitra velikých transoceánských parníků. 

Strýc mu vysvětloval: „Člun se v plavební řeči jmenuje každé plavidlo, které nepluje 
vlastní pohonnou silou. Ostatní plavidla jsou pak parníky, motor. lodi, plachetní lodi atd. 
Parníky přec znáš, jsou poháněny parním strojem a motorové lodi výbušným motorem, oby- 
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čejně Dieselovým 
na těžký olej. 
Nákladní parník 


Typ nákladního n neb motorový ná- 
ve kterém se dopravuje zboží z ČSR do Hamburku. Jest buď celý ze železa, neb železný s dře- ; . 
věným dnem. Nosnost 450 tun při ponoru 1.60 m. Kormidelní zařízení je ruční. kladní člun Je 


vlastně © nákladní 
člun, který mimo to má lodní stroj. Vidíš tam tu velikou loď se jménem „Josef Ressel"? 
To je takový motorový nákladní člun. Doufám, že víš, kdo byl Josef Ressel.“ 

„Ovšem," odpověděl Jindra, „Josef Ressel vynalezl lodní šroub a narodil se 
v Chrudimi v Čechách.“ „Ano,“ přikývi strýc, „je to náš slavný krajan. Prospěl svým vyné- 
lezem celému světu. Jeho zásluhou nabyla paroplavba takového významu a takového roz- 
sahu, jaký má dnes.“ 

Jak tak oba stáli na břehu, přiblížil se k nim nějaký pán. „Hledáte něco, pánové?“ 
zeptal se zdvořile. „Nikoliv“ odpověděl strýc, „vypravuji tady tomu chlapci něco o lo- 
dích, doufám, že je to zde dovoleno.“" „Ale ovšem,“ řekl muž. „Jenže zde mnoho neuvi- 
díte. Máte chuť jíti se mnou? Mám právě inspekci a můžete si při tom prohlédnouti člun.“ 

Strýc poděkoval a všichni tři slezli po kamenných schodech, vedoucích s nábřeží 
přímo do řeky. Po krátké lávce se dostali na záď člunu, přímo k velikému kormidlu. 

Úředník vysvětlil rychle činnost kormidla: otáčíme-li pákou doleva, odrazí kormidlo tímto 
směrem vodní tlak, způsobený jízdou a člun odbočí doleva. Kormidelní páka má dlouhou 
rukojeť a kormidelník s ní přechází s jedné strany na druhou, řídě tak směr jízdy. To je 
ovšem obtížné, uvážíme-li, že kormidelník člunu je také jeho vůdcem a musí dávati po- 
zor i na jiné důležité věci kolem sebe. Proto mají větší čluny kormidelní kolo svisle upev- 
něné a spojené s kormidlem řetězovým neb lanovým převodem. 

„Dále zde máme kotvy, na tomto člunu jsou čtyři. Spouštějí se při přistání v pří- 
stavech i na volné řece. Pod námi a na přídi lodi jsou kajuty lodní posádky, všechno 
ostatní jsou skladiště pro zboží. Můžete se podívati dolů, jsou nyní prázdná.“ 

Jindra se nahnul a spatřil ohromné vyprázdněné břicho lodi. „To jsou ale pro- 
story, řekl bych, že se do takové lodi vejdou nejméně tři vagony uhlí.“ 

„Cha-cha-cha,“ smál se úředník i se strýcem, „to je dobrý vtip. Do toho člunu se 
vejdou přesně 504 tuny, to jest 50,4 vagonu, neb 504.000 kg. A tohle je starší a malý člun, 
větší plavidla naší společnosti mají nosnost kolem tisíce tun, největší dokonce kolem 
1200 tun.“ Jindra zůstal stát s otevřenými ústy. „Jak je to možné,“ pravil, „že voda unese 
takové náklady?“ „Unese, milý hochu,“ řekl strýc „a vsadím se, že při největším zatížení 
nemá loď větší ponor než dva metry." 

„Větší ani nesmí mít,“ řekl úředník vlídně, „ani příliš zatížen nesmí být, aby při 
nízkém stavu vody nenarazil na dno řečiště. Proto má každá loď na obou stranách na 
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přídi, na zádi a uprostřed metrický ukazovatel ponoru. Bílá čára na něm ukazuje nej- 
hlubší ponor, loď více zatěžovati není dovoleno." 

Tím vlastně skončila prohlídka člunu a úředník odcházeje, ještě řekl: „Rád 
bych vám ukázal také zařízení některého našeho vlečného parníku. Uviděli byste tam 
mnohem více, ale, bohužel, povinnost mě volá.“ „Mohli bychom se někdy projetí na ta- 
kovém parníku?"“" zeptal se Jindra. „K tomu je zapotřebí zvláštního povolení od ředitel- 
ství naší společnosti,“ odpověděl úředník. „Dostanete-li je, můžete plouti třeba až do 
Hamburku.“ 

Vrátili se opět po úzké lávce na břeh, kde se s úředníkem rozloučili. Na nábřeží 
se jim však naskytla nová podívaná. Čluny, které parník před půl hodinou přivlekl do 
přístavu, byly otevřené a mohutný jeřáb vytahoval z jejich útrob obrovské balíky. „Bra- 
silia'', četl na nich Jindra a ptal se strýce, co v nich asi je. „Buď káva neb kakao," odpo- 
věděl strýc, „zásilky byly zaslány z Brasilie přímo do Prahy, jak vidíš. Jeřáb skládá balíky 
na rampu skladiště, kde čekají na vyclení.“ 

„Nač se vlastně vybírá clo, strýčku?“ otázal se Jindra. „Na ochranu našeho hospo- 
dářství,“ zněla odpověď a strýc ihned uvedl příklad: „Cena, řekněme určitého druhu tis- 
kového papíru, je u nás Kč 6.— za 1 kg. Anglie, kde mají jednak lepší surovinu, jednak 
větší spotřebu — Anglie je přece lidnatější než ČSR a má četné kolonie — mohla by 
našim tiskárnám dodati tentýž druh papíru i s dopravou (tomu se říká franko) za 5 Kč. 
Přirozeně, že by naše tiskárny nekupovaly náš papír, nýbrž papír anglický. Naše papírny 
by neměly práci a musely by propouštět dělníky. Mimo to by se posílaly peníze do ci- 
ziny, místo aby zůstaly u nás a vrátily se do oběhu. Podobně je to i s jinými výrobky, 
surovinami a se zemědělskými plodinami. Proto vybírá stát za zboží, dovážené z ciziny 
určitý poplatek, tak zvané clo. Tím se cizí zboží zdražuje a spotřebitel nemá již zájem ku- 
povati v cizině. Každý druh zboží má svou přesnou celní sazbu, kterou celní úředník na- 
jde v celním sazebníku. U papíru je sazba Kč 1.80 za 1 kg. Některé druhy zboží, které 
u nás nevyrábíme, se k nám dovážejí ovšem beze cla.“ 

Na druhé straně skladiště stál nákladní uhelný vlak s otevřenými vagony. Jeřáb, 
který se pohyboval na vlastních kolejích, vytahoval z vagonů celé metrické centy uhlí najed- 
nou a sypal je do velikého železného člunu. Vypadalo to, jakoby si obrovská ruka nabrala 
hrst uhlí a vhlubině lodní je zase pouštěla. Se zájmem sledovali oba tuto podívanou a Jindru 
zejména zajímal člověk, který seděl v malé kryté kabině, asi 4 m vysoké a řídil funkci 
zdvihadla. 

„Přístaviště, které má přímé spojení se železniční sítí, se nazývá překladiště. Je 
pro dopravu nákladního zboží velmi důležité.V takových přístavech se zboží překládá pro 
stanice, které jsou tomuto přístavu nejbližší. Překladiště máme mimo Prahu ještě v Kra- 
lupech, v Mělníku, v Lovosicích, v Krásném Březnu u Ústí n. L., v Rozbělesích, v Podmo- 
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klech, Děčíně a v Loubí. Chceme-li tedy dopraviti třeba německou sůl 
z Magdeburku do Teplic-Šanova, překládáme ji do železničních vozů sa- 
mozřejmě v Ústí n. L., a ne zde.“ 

„A prosím tě, strýčku, proč se to zboží ze zámořských parníků ne- 
překládá hned v Hamburku do vagonů a nedopraví se k nám po želez- 
oh nici?““ zeptal se Jindra. „I ty chytráčku,“ odpověděl strýc, „prostě proto, 
který pas že lodní doprava je mnohem levnější než jakákoliv jiná. Měl jsi se zeptat 
ce Je úředně ce- úředníka, který nás doprovázel, řekl by ti, že lodní doprava je dnes i o 
50% levnější než železniční. Kdyby tomu tak nebylo, neměla by přece ná- 

kladní plavba po Vltavě a po Labi vůbec smyslu.“ 
Jindra na to neodpověděl, zastyděl se, že nepřišel na tak samozřejmou věc. Strýc 


ho vzal mlčky za ruku a oba dva opustili holešovický přístav. 


* * 
* 


Nemyslete si však, že touto procházkou byla pro Jindru paroplavba odbyta. Chtěl 


zajeti si vlečným parníkem do Hamburku. Této lákavé myšlenky se již Jindra nevzdal a 
naléhal na strýce, aby si opatřil povolení. Upomínal ho tak často, že si konečně strýc 
dal říci a zašel na ředitelství Československé plavební akc. spol. Labské. Nebylo to sice 
snadné obstarat si toto povolení, ale strýc se zavázal, že podnikne cestu na vlastní ne- 
bezpečí a že ručí i za svého synovce a tak mu ředitel dal osobně vystaviti povolení. Těžší 
bylo pro Jindru dostati povolení od rodičů. Nechtěli o tomto výletu do ciziny ani slyšet. Otec 
řekl, že Jindra spadne jistě do vody, poněvadž je neposeda neposedný a matka hubovala 
dokonce na nepřítomného strýce, že má vždy takové ztřeštěné nápady — proč prý s ho- 
chem nejede raději na Křivoklát neb na Šumavu! Avšak strýc tuto obtíž vyřešil velmi 
prostě a účinně. Přinesl jednou dopoledne dva cestovní pasy, jeden na své jméno 
a druhý na jméno Jindrovo, ukázal udiveným rodičům povolení ředitelství a oznámil, že 
v pátek v poledne na ně čeká parník RŽ 11 s kapitánem Píšou v holešovickém přístavu, 
připraven k jízdě do Lovosic. Nyní se ovšem nedalo nic dělat a matka se dala do pří- 
prav, aby vypravila syna i švakra na dalekou cestu. 

Sven Hedin se na své cesty tajemným Tibetem nevypravoval s tolika zavazadly 
jako ti dva. Dva rance s přikrývkami a s polštáři a dva další s jídlem a s různými potřeb- 
nými předměty. Bylo to věru nutné. Parník se svým vlekem se totiž zastavuje jen v noci, 
právě tam, kam až dorazí. 

Přesně ve dvanáct hodin byli strýc s Jindrou na místě. Sluníčko svítilo a slabý 
vítr dával naději, že nebude příliš parný den. 

Na nábřeží v Holešovicích bylo rušno. Z vlečného parníku (remorkéru) RŽ 11 se 
již kouřilo. Ležel klidně u břehu a měl ve vleku dva čluny Č.P.S.L. 335 (zkratka pro „Čsl. 
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plavební akc. spol. Lab- Průřez vlečným šroubovým parníkem (remorkérem) 
skou“, kterou má každý 
člun této společnosti) s 
nosností 1000 tun a po- 
norem 1.20 m, měl ná- 
klad 560 tun cukru, za 
ním druhý člun Č.P.S.L. 
320 s nosností 504 tuny, 
byl naložen nákladem 
skla, šroubů a kůže v 
celkové váze 200 tun. 
Druhé menší plavidlo by- 
lo již uvázáno na první 
a nyní uslyšeli oba budoucí pasažéři povely kapitána, který přikazoval, aby lodníci lano 
prvního člunu upevnili na parník. 

Mezitím slezli oba cestující i se svými zavazadly na parník a teprve nyní je pan 
kapitán spatřil. „Jejej, naši pasažéři! zvolal a potřásl každému srdečně rukou. „Myslel 
jsem již, že přijdete pozdě, musíme vyplouti přesně v předepsaný čas. Dejte si své věci 
do mojí kabiny. Budete spáti u mne, už jsem všechno zařídil. Franto!“ volal na jednoho 
lodníka, „zaveď pány do kapitánské kajuty. Omluvte mě, pánové, mám zde plno práce.“ 

Strýc s Jindrovou pomocí vybalil v kapitánské kajutě objemná zavazadla a uložil 
vše do připravené skříně. Pan kapitán si pro své svěřence vypůjčil dvojitou pohovku, 
která sloužila v noci jako postel pro dvě osoby. Mezitím co zavazadla ukládali, ozval se 
najednou dlouhý hvizd parní píšťaly. 

Než bys řekl „švec“, byl Jindra venku. Kapitán již stál na velitelském můstku, na- 
hýbal se z otevřeného okénka a volal na posádku obou člunů: „Hotovo?" „Hotovo!" 
zněla odpověď. „Odvažte loď!“ křičel kapitán a opět se ozvala lodní píšťala. Nyní se 
kapitán nachýlil k hlásné rouře, která vede s kapitánského můstku do strojírny. „Pomalu 
kupředu!" zaslechl Jindra povel a již se parník dal do pohybu. Lano, které spojovalo 
parník s prvním člunem, se napjalo, rozjel se první člun, pak se natáhlo lano, spojující 
první člun s druhým a nyní jela všechna tři plavidla. Opět povel a rychlost se zvětšila. 
Na zádi lodi bylo slyšeti šum šroubu a příď rozkrajovala klidnou hladinu Vltavy jako 
ostrý nůž. Jeřáby a skladiště holešovického přístavu pomalu mizely. Daleká cesta za- 
čínala. 


Kap. kajuta Kajuta Strojovna Kajuta pro topiče 
s kotelnou a lodníka 


pro 
strojníky 


Jindra se ani ještě po svém novém působišti nerozhlédl a už zpozoroval, že 
loď mění směr. Odbočila totiž do průplavu u Královské Obory. Než se mohl někde 
zeptati, proč opustili hlavní proud, našel si sám odpověď: viděl totiž jak se přibližují 
k trojskému zdymadlu. „Pomalu!" velel kapitán do strojovny. Šum šroubu se značně uti- 
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Plaviddnik šil a brzo na to se ozvalo dvojí dlouhé za- 
Pk písknutí. „Chceš vědět, co to znamená, sy- 
náčku?" ptal se strýc, který se pojednou 
vynořil z podpalubí. „Dvojím houkáním upo- 
zorňuje parník plavidelníka, aby připravil 


PRŮPLAV PRO LOVE 


© 3m 
velikou komoru, jeden hvizd by znamenal, 
připravit malou komoru.“ 

511 (i Vosava“ onom A skutečně: vjeli pomalu do veliké 

— E A 6 komory zdýmadla. „Docela pomalu!" slyšel 


Schéma jezu : k o 
NEO jezem je a Jm, pod ním pouze 1m. Aby se lodě Jindra opet povel, pak „stát a „pomalu 
ostaly do níz o stavu vod od jezem, musí proplouti buď z " í = n 
větší komoru K1 neb menší ki Fůnkco těchto omortu At: zpátky . Parník se v tom okamžiku zastavil 


luje hořejší obrázek. Naproti tomu plují vory vorovou propustí = PSET. ra v 
přímo do nízké vody. před druhými vnitřními vraty, kdežto oba 


čluny se ještě docela pomalu šinuly dopředu. Tu jeden lodník z prvního člunu hodil na 
břeh lano, jež zachytil druhý lodník na břehu a omotal je kolem něčeho, co vypadalo jako 
železný pařez (lodníci tomu říkají „pachole") a čekal, až se lano napne. Pak je pomalu 
povoloval, až se oba těžké čluny docela zastavily. 

Nyní se pomalu uzavřela zadní vrata a všechna tři plavidla byla zavřena jako 
v basinu. Jindrovi se náhle zdálo, že se zeď zdýmadla zdvihá. Tázavě se podíval na strý- 
ce. „Ano,“ řekl tento, „klesáme, a sice tak hluboko, až dosáhneme výšky hladiny, která 
je pod jezem." „A proč se to všechno dělá?“" ptal se Jindra. 

A strýc vysvětlil: „Komorová zdymadla a jezy patří k t. zv. kanalisaci řeky. Před 
300 lety, kdy ještě Vltava nebyla regulovaná, to jest upravená k plavbě většími čluny, 
pluly po ní již dávno vory a malé lodičky. Voda tehdy tekla velmi rychle a tvořila proudy. 
Skaliska a balvany uprostřed řeky činily plavbu velmi nebezpečnou. Tu se přikročilo k re- 
gulaci. Skály a balvany se odstranily a koryto řeky se prohloubilo. Pak už byla plavba 
daleko bezpečnější. Ale značný spád půdy a tím působený rychlý tok řeky byly stále 
ještě nepříjemnými zjevy. Zejména plavba proti proudu byla obtížná. Čluny musely býti 
vlečeny koňmi a také lidmi. Na břehu ještě dnes vidíme na mnoha místech vyšlapanou 
t. zv. potahovou stezku. V létě za dlouhého sucha měla Vltava velmi málo vody, takže 
i plavení vorů muselo býti častokráte zastaveno, jindy opět se řeka proměnila v divoký 
veletok a víme z dějepisu, že skoro pravidelně zaplavovala část Prahy. Ani pak tedy 
Vitava nebyla vždy splavná a proto se přikročilo k tak zvanému kanalisování neboli usplav- 
nění a tím se odstranily všechny tyto nedostatky.“ 

„Hladina Vltavy z Prahy do Mělníka klesá přibližně o 20 m. To je již pořádný 
spád a voda tedy tekla velmi rychle. Postavily se tedy jezy, jednak, aby spád vody na- 
držením byl náležitě zmírněn, za druhé, aby se dosáhlo určité hloubky. Pod těmito jezy 
bývá ovšem voda nižší. Každý jez má t. zv. vorovou propusť, která propouští vory přímo 
do nízké vody pod jezem. Ovšem těžké čluny a parníky by zde nepropluly a proto se 
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zřídily plavební komory, jejichž funkci jsi právě 
viděl. Z Prahy do Mělníka je takových zdyma- 
del pět: Podbaba, Klecany, Libčice, Miřejovice 
a Hořín. Slézáme tedy oněch 20 m výškového 
rozdílu takřka po pěti schodech. Na Labi za 
Mělníkem máme ještě zdymadla u Beřkovic, 
u Štětí, u Roudnice, u Litoměřic a u Lovosic. 
U Střekova naproti Ústí n. L. se také staví veliké 
zdymadlo. Odtud je tok Labe již ustálen a jeho 
hloubka, až na mimořádné případy, dostatečná, 
takže až do jeho ústí do moře není žádných 
zdymadel" 

Mezitím vyplul parník se svými dvěma 
4 z komory a zrychlil jízdu. rek byli A dru- Parmik přoplotvalkoměrsvým 2 nahe 
hého zdymadla u Klecan. Nyní si dal Jindra A vrata se otvírají a parník vpluje do komory. 
ještě jednou pozor, jak se to všechno dělá, bě- čz kodioí atovsíMnU v šjaší dosáhne hladiny, která 
hal s jednoho konce lodi na druhý a dostal pro „je Pod jezem, tesp. pod KomeoU  ggte. 
svu horlivost od kapitána povolení, vylézti na 
velitelský můstek. 

S radostí se tam vyšplhal a připadal si tam nahoře, vysoko nad ostatními při 
nejmenším jako velící důstojník transoceánského parníku. 

Pana kapitána zahrnul ovšem ihned rozličnými otázkami. Nejprve chtěl vědět, 
jak se zachází s kormidlovým kolem. „Jsou zde dvě, jak vidíš,“ pravil kapitán, „velké a 
malé. Pokud se s tím malým točí, nepoužívá se velikého." „Jak to?“ „Podívej se: malým 
kolem se dá velmi lehce otáčeti, poněvadž je řízeno malým parním strojkem pod námi; 
jen když náhodou tento stroj přestane fungovati, udržujeme směr velikým kolem, které 
je spojeno přímo s kormidlem na zádi lodi, bez pomoci stroje a otáčí se proto velmi 
těžce.“ Vedle kapitána trčela hlásná roura a Jindra ji dal k uchu, aby lépe slyšel sykot 
páry a dunění stroje. „Mně se zdá, že tě také zajímá náš parostroj,“ pravil kapitán a 
když Jindra přikývi, řekl mu, aby se šel podívat dolů do strojovny, ovšem jen se strýcem. 


To se rozumí, že Jindra neotálel a prohlédl si srdce celého parníku. Byl zvědavý 
na velikost tohoto stroje, který táhl po vodě náklad větší než 1,000.000 kilogramů. Ale 
byl zklamán. To, co zde viděl, byl stroj dosti malý, stojatý parní dvouválec. Strojník 
ihned přistoupil, pozdravil a převzal Jindru, který se v úzké strojírně musel pohybovati 
velmi opatrně. Strojník jim ukázal nejdříve parní kotel s dvěma topeništi a s rourou, 
která přivádí páru do válců. „Tento první válec nazýváme vysokotlaký, neboť v něm má 
pára nejvyšší napětí, po výkonu dostane se pára před píst druhého válce nízkotlakového. 

Výfuková pára ovšem nejde u tohoto stroje do vzduchu, nýbrž mění se v konden- 
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sátoru, který jest umístěn za válci. Tam se studenou vodou ochladí a vytéká v podobě vody 
z otvorů v boku lodi. Podobně jsou stavěny i stroje velikých parníků, mají ovšem více 
válců. Strojník mluvil hodně hlasitě, aby překřičel sykot páry a Jindra se držel pevně zá- 
bradlí schodiště, které vedlo nahoru, aby nesklouzl po podlaze plné mastného oleje a 
nedostal se na dosah velkého kola setrvačníku těsně před ním. 

Na dalším úseku cesty nedíval se Jindra již na práci lodníků, ani když proplou- 
vali komorami v Libčicích a Miřejovicích. Nepozoroval ani, že sklápěli komín, když pluli 
pod kralupským železničním mostem. Mě! jinou stejně důležitou práci: seděl v kabině a 
mazal si máslem pořádný krajíc chleba, neboť měl hlad jako vlk. 

Po svačině se Jindra opět vyšplhal na velitelský můstek a díval se, kudy plují. 
Krajina se měnila, hornatý levý břeh ustoupil a lodi pluly středem roviny. Blížily se Vel- 
trusy. Jindra již viděl z dálky kostel a zámek. Najednou se knim blížil parník. Když Jindra 
upozorňoval kapitána na tento objev, kapitán pravil: „Já jsem jej již čekal před půl ho- 
dinou. Je to vlečný parník s jedním člunem z Litoměřic, dej pozor, za chvíli zapískáme.“ 
„Proč pak?“ zeptal se Jindra. „Aby věděl, kterým směrem se má vyhnouti. Loď, jedoucí 
po proudu je v nevýhodě a má podle plavebního řádu právo požádati, aby se jí loď, 
proti proudu jedoucí, vyhnula.“ A skutečně: za několik minut zapískla loď dvakrát krátce. 
Kapitán ihned signál opakoval a odbočil nalevo. „Dvakrát krátký hvizd znamená, že se 
parník vyhne vlevo a když signál opakujeme, znamená to, že tak učiníme rovněž. Jeden 
hvizd znamená, vyhnouti se vpravo. Nemůže-li se parník vůbec vyhnouti, zahvízdne pět- 
krát krátce a zastaví. Protější parník se pak musí snažit, aby se z této situace nějak vy- 
vlékl. Chce-li jeden parník předjeti druhý po pravé straně, dá signál —. (dlouhý a krátký 
Avizd), po levé straně —.." „Tak vy nemusíte jezdit po levé straně jako automobilisté?“ 
divil se Jindra. „Nikoliv", odpověděl kapitán, „zde se plave vždy tam, kde je více vody.“ 
Za chvíli míjeli na levé straně zámek v Nelahozevsi, známém rodišti našeho velkého skla- 
datele Antonína Dvořáka. 

U obce Vraňan opustila loď opět hlavní řečiště a zabočila do průplavu. Tento- 
krát se však průplav nevrátil k hlavnímu toku tak brzy, jako tomu bylo u Troje, nýbrž 
vinul se celých 10 km a končil v mohutném hořínském zdymadle. Práce v tomto „laterál- 
ním“ průplavu Jindru však již nezajímala. Byla stejná jako ve všech předcházejících; tím 
větší pozornost věnoval krásnému městu Mělníku, ke kterému se blížili. Již z daleka viděl 
kostel a věž zámku a světoznámé mělnické vinice. Brzy spatřili také veliký cukro- 
var a přístav s překladištěm, přes. 500 metrů dlouhým. S pravé strany se blížil velký proud 
řeky, který se nedaleko velikého mostu spojoval s Vltavou. Jindra věděl, že je to Labe, 
mohutná řeka, která vzniká vysoko v Krkonoších a zde se spojuje s Vltavou, a teče pak 
pod plaveckým jménem „Velké Labe"' až do Severního moře. 

„Zde začíná nová kilometráž,“ poznamenal strýc. A na Jindrovu otázku, co to 
znamená, dodal: „Aby plavci a vedoucí lodí věděli, kde se právě nacházejí, jsou jak na 
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Motorová loď „Josef Ressel“ v přístavu Praha-Holešovice. 
(Výrobek loděnice Ústecká a ČKD.) 
Překládání zboží na motorovou loď „Otakar“. (Výrobek loděnice Praga.) 


Plnou parou vpřed! 


Přístavní parník s vlekem v Hamburau. 


Stavba parníku na loděnici 
„Praga“ 


Motorová vlečná loď „Blaník“ s vlekem projíždí Drážďany. 


Československé nákladní loďstvo v Hamburku. 


Vltavě, tak i na Labi za- 
znamenány kilometry, po- 
dobně jako na silnicích a 
na železničních tratích. Ki- 
lometráž na Vltavě začí- 
ná v Českých Budějovi- 
cích a končí v Mělníku. 
Všimni si tamhle na hrázi 
bílého čtverce, je tam 


Zaď menšího motorového člunu s jedno- číslo 245. Od toho místa Přiď vlečného parníku s kotvou K, 

duchým ručním kormidelním zařízením. ký P, S09 která vysí na dvou řetězích a spouští 

Kormidelní kolo K1 přenáší pohyb ře- počítáme nové kilometro- se navijákem N. 

oním 2 koní „boháahn na 

olo svis ň eré je upevněno na Žmí 23 Z*ní Vat r i = 

E enikpní (©, který je povně spo- vání až ke státním hranicím u Hřenska, t. j. 109 km. Od 
jen s kormidlovou perutí P. urv 


tud pak začíná říšskoněmecká kilometráž až do ham- 
burského přístavu ke kilometru 622. Máme tedy před sebou cestu 731 km dlouhou. 

Sluníčko již zapadalo, když přijeli do zdýmadla u Štětí a zmizelo úplně na cestě 
do Roudnice. Zde se kapitán rozhod! přenocovat. Uprostřed řeky byly spuštěny kotvy 
parníku a obou člunů. Zabezpečili se tím proti vodnímu proudu. A ještě něco zajíma- 
vého Jindra uviděl. Na parníku byla upevněna dvě světla: jasně bílé a červené, bílé na 
boku lodi, obrácené k plavební dráze. 

„Je to předpis plavební policie,“ vysvětlil strýc, „aby každý mimo plující člun čí 
parník viděl i v noci, že jsme zde zakotvili. Zde se sice v noci žádné plavidlo nepro- 
jíždí, ale v Německu se to stane častěji“ 

Brzy se setmělo docela. Parník se svými vlečnými čluny ležel tiše na řece a jeho 
jasná světla se odrážela v klidné, hluboké vodě. Na posledním člunu sešlo se mužstvo 
při svitu lucerny a jeden lodník hrál veselé i smutné písničky na tahací harmoniku. Skoro 
každý pravý lodník umí na tento nástroj hrát a v Německu říkají tahací harmonice žer- 
tovně „Schifferklavier“ (piano lodníků). Jindra chvíli poslouchal, ale brzy pocítil únavu 
z dojmů, prožitých toho pestrého dne. Slezl po schodech do kapitánovy kajuty a za ně- 
kolik minut usnul. Strýc hrál s kapitánem při svitu lihové lampy ještě hodinku v karty. 

Druhého dne ráno byl Jindra velmi nemile probuzen. Strýc s něho stáhl přikrýv- 
ku a zakrákal ho za ucho. Jindra vyskočil a ptal se, co se děje. Sluníčko již svítilo do 
kulatého okénka kajuty. „Rychle ven,“ volal strýc, „oblec se a seber přikrývky a pol- 
štáře, stěhujeme se na jinou loď. Rychle, rychle!“ Jindra neměl čas ptáti se proč a nač. 
Vyšli nahoru a tu zpozoroval, že jsou opět v nějaké plavební komoře, tentokrát však 
ještě s jiným parníkem. Byl to vlastně velký nákladní člun a současně motorová loď a 
na jeho přídi svítil bílým písmem nápis „Otakar“. Museli si pospíšit, neboť za chvíli 
opouštěla loď „Otakar"“ komoru. Neměli ani čas rozloučiti se s milým kapitánem Píšou 
a poděkovati mu za jeho výklady a za pohostinství. 
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„Rád bys věděl, proč jsme se stěhovali?““ pravil strýc, jakmile vystoupili na pa- 
lubu lodi „Otakar“. „Kapitán Píša mi řekl, že tato motorová nákladní loď je v Hamburku 
za tři dny, kdežto remorkér, který jsme právě opustili, by tam byl teprve za šest dní. 
Tato loď mimo na hranicích zastavuje jen v noci a jede také mnohem rychleji. Ačkoliv 
se s kapitánem nerad loučím, přece jsem se rozhodl. Na zpáteční cestě pojedeme vla- 
kem a můžeme se pak všude déle zastaviti a všechno si důkladněji prohlédnouti.“ 

„Otakar“ opouštěl zdymadlo a strýc s Jindrou stáli u zábradlí a mávali kapes- 
níkem na kapitána Píšu. | strojník vylezl ze svého podsvětí a dával svým bývalým pasa- 
žérům s bohem. 

I na lodi „Otakar“ byl kapitán přívětivý a odpovídal na všechno, co by byl Jindra 
rád věděl. Dozvěděl se, že „Otakar“ je jedna z velikých nákladních motorových rychlo- 
lodí společnosti Č.P.S.L. a že má ještě tři bratry „Josefa Ressla“, „Václava“ a „Teplice“, 
že má nosnost 584 tun, že výkon šestiválcového Dieselova motoru (výrobku domácí firmy 
Českomoravská-Kolben-Daněk) na těžký olej je 350 ks a že loď je 76 a půl m dlouhá 
a 7.6 m široká. Jindra si všechno prohlížel a loď se zatím blížila k Ústí n. L., do krásné 
hornaté krajiny. Na pravém břehu se tyčí romantická zřícenina hradu Střekova a pod ním 
rozlehlá stavba nehotového střekovského zdymadla, posledního na celé vodní trati. 
Ústecký přístav je jedním z největších na Labi a skládá se z nového a ze starého přístavu. 
Starý přístav je dlouhý asi 700 m a pojme 70 až 80 velkých člunů. Nový má délku 600 m 
a je rozdělen na 28 vodních poloh. Velmi důležité překladiště má délku 870 m a má 9 je- 
řábů. Překládá se zde hlavně uhlí a cukr z nedalekého nestomického cukrovaru. Z daleka 
bylo viděti budovu Č.P.S.L. a jeden úředník zdravil kolem plující loď po vojensku. 
Českosaského Švýcarska je zakrývají. Krajina byla čarokrásná, všude vysoké skály a nej- 
význačnější kvádrový vrch nad Děčínem. Zde také leží největší československé překla- 
diště labské, Loubí, které má 21 jeřábů a jeden elevátor. Vodní ruch zde byl velmi znač- 
ný. Dělníci nakládali zboží do člunů, lodníci čluny obraceli a přivazovali je k vlečným 
parníkům. 

Ani zde se „Otakar“ nezastavil. Plul dále k severu. Minul Dolní Grunt a strýc 
ukázal Jindrovi pohraniční kámen na levém břehu. „Pravý břeh patří až do Hřenska Čes- 
koslovensku, levý již Sasku.“ „A komu patří řeka?“ ptal se Jindra. „Podle Versailleské 
smlouvy je Labe od Severního moře až do Mělníka a Vltava až do Prahy prohlášena 
za mezinárodní. Nepatří ani nám, ani Německu, ani jinému státu, nýbrž všem dohromady. 
Pro plavbu je to velmi důležité, jinak by se totiž třeba stalo, že by nám Němci uzavřeli 
přístup k moři tím, že by nám zakázali plavbu po říšském Labi.“ 

Konečně se blížila československá osada Hřensko. „Opouštíme vlast, Jindro,“ 
zvolal strýc. „Ten kámen se státním znakem československým tamhle na břehu je po- 
sledním pozdravem naší vlasti, nyní už je kolem nás všechno německé.“ 
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9 České Budějovice 


V poledne doplul „Otakar“ k Žandavě. Strýc Tomáš 
šel do kabiny a přinesl svůj a Jindrův pas. „Zde je celní a pa- 
sová prohlídka,“ vysvětlil. A skutečně. Loď dlouze zapískala 
a přistála u pravého břehu. Kapitán si přinesl hromadu listin 
a vyšel na břeh. Za necelých pět minut přišlo na palubu ně- 
kolik německých celníků a prozkoumali bedlivě celní plomby, 
kterými byly zapečetěny příkrovy nákladních prostor. „Vše- 
chno transitní zboží, pravil strýc, „to jest zboží, které je určeno 
pro další cizinu, se zde neprohlíží, zkoumá se však, nejsou-li 
plomby, které upevnil celní úřad v Praze, porušeny. Jsou-li ne- 
porušeny, znamená to, že v nákladních prostorech nikdo ne- 
byl, ničeho nepřidal ani neodebral. „Deutsche Pass- und Zoll- 
revision!" (německá pasová a celní revise), hlásil jeden celník 
a německý strážník po vojensku a strýc jim oba pasy vydal. 
Celník na ně přitiskl razítko a vrátil je. Pak následovala přísná 
revise celé lodi. Strýc musel zobraceti všechny kufry a při- 
krývky a celník přehrabal dokonce i Jindrovu postel. Pak se 
celníci vzdálili a loď pokračovala v další jízdě. 

Pluli krásnou krajinou Českosaského Švýcarska a mi- 
nuli Kónigstein a Pirnu. Železniční trať, která dosud tok Labe 
věrně doprovázela, odbočila doleva a i hory pozvolna zmi- 
zely. Přes zimní přístav Loschwitz se blížila loď k Drážďanům. 

Jindra byl udiven krásným městem, které se rozklá- 
dalo na obou březích Labe. Hlavní město Saska dělalo četnými 
věžemi a nádhernými stavbami na Jindru takový dojem, že by 
byl nejraději vystoupil a vše si prohlédl. Bohužel, pluli na ná- 
kladním rychloparníku a nebylo naprosto možné zastaviti. 
Strýc mu proto ukázal z dálky bývalý královský zámek, 
Brůhl'sche Terasse a veliký přístav drážďanský 1800 m dlouhý 
s místem pro 400 lodí. „Až pojedeme zpět,"“ pravil, „zůstaneme 
v Drážďanech celý den. Dovedu tě pak do světoznámé 
umělecké galerie a zbude-li nám čas, také do zoologické 
zahrady." 

Na další trati pluli mimo starodávné město Míšeň s je- 
ho gotickým dómem a světoznámým porculánovým průmy- 
slem, dále kolem města Riesy, jehož veliký přístav se želez- 
ničním spojením leží na levém břehu. Nedaleko Riesy zakot- 
vila toho dne loď k přenocování, 120 km od státních hranic čes- 
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koslovenských. Pískovité břehy zde plavbu ztěžují a bylo tedy lépe vyplouti až za den- 
ního světla. 

Pondělí bylo jak pro strýce tak pro Jindru strašně nudný den. Pršelo, jako když 
z konve leje. Celá řeka byla zahalena v šedý závoj mlhy a z kulatého okénka v podpa- 
lubí nebylo viděti ani na břeh. Přes špatné počasí vykonala loď úctyhodný kus cesty. 

Pluli kolem Wittenbergu, města, kde Martin Luther po prvé vystoupil se svým 
učením proti římské církvi, minuli Schoónebeck. Tam je přístav, pro naši plavbu důležitý, 
neboť odtamtud k nám přichází průmyslová sůl. Konečně připluli do velikého města a 
přístavu Magdeburk, kde „Otakar“ přenocoval a doplnil zásobu nafty. Začalo pršet a 
Jindra ani nevyšel v tom lijáku ven a taky o hodně přišel. Magdeburk je po Hamburku 
největší přístav na Labi, má místo pro 320 lodí, překladiště měří 8 km a má 76 jeřábů, 
kromě elevátorů. Je zde také agentura Č.P.S.L. s velikým skladištěm. Magdeburk je nej- 
důležitější přechod labský a leží uprostřed Německa v cukrovarnické oblasti. Stále plují 
mezi Magdeburkem a Hamburkem veliké čluny s cukrem, určené hlavně pro Anglii. 

Patnáct kilometrů za Magdeburkem u Niegrippu ukázal strýc Tomáš svému sy- 
novci průplav, který odbočuje z pravého břehu. Jindra se na něj sotva podíval. „Jen se 
podívej, synáčku," pravil strýc, „je to jedna z nejdůležitějších vodních cest celé Evropy. 
Tento kanál totiž spojuje Labe s Berlínem a dále s tokem Odry, můžeme tedy třeba se 
stotunovým nákladem po vodě doplouti přes Berlín až do Baltického moře." 

„Otakar“ přenocoval tentokrát ve Wittenberkách, 455 kilometrů od hranic. „Dou- 
fám, že v noci přestane pršet. Zítra večer budeme v Hamburku,“ pravil strýc, „a to te- 
prve něco uvidíš.“ 

Této noci se stala nevítaná příhoda. Krátce po půlnoci zaklepal někdo velmi 
energicky na dveře kabiny, kde naši přátelé spali spánkem spravedlivých. „Strompolizei, 
bitte, offnen!" (říční policie, prosím, otevřete!), volal někdo venku ostrým hlasem. Strýc 
vstal a otevřel dveře. „Die Pásse, bittel" (pasy, prosím). Byli to dva policejní úředníci 
přísného vzhledu a za nimi stál pan kapitán. Podívali se na pasy, které strýc rychle při- 
nesl, zasalutovali a šli. „Policejní šťára,' pravil kapitán, jakoby se omlouval. „Na to zde 
musíme být ve dne v noci připraveni.“ 

Měli štěstí. Příštího dne byla obloha čistá a sluníčko pěkně zářilo. Jindra vyšel 
ze své úzké komůrky hned jak zdvihli kotvy. Dnes ho očekávalo největší překvapení 
dlouhé cesty Praha-Hamburk. Již z pohledu na Labe bylo jasno, že se blíží moře. Jindra 
se divil: jak je to možné, že tento mohutný proud, brázděný četnými čluny a parníky, 
je totéž Labe, které teče klidně kolem Kolína? 

Minuli Schnackenburg, Hitzacker a Radegast. Před městem Lauenburg odbočo- 
val po pravé straně labsko-trávský kanál, který spojuje Labe s Lůbeckem, velikým pří- 
stavem na Baltickém moři. U Elbsdorfu upozornil strýc na čáru, která se jasně odrážela 
na pobřežní zdi. Bylo vidět, že nedávno byla hladina Labe o půl metru výše. „Měli tady 
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Hlavní část Hamburského přístavu (volný přístav) 
V přístavu Saalehafen vlastní Č.P. S. L. vlastní skladiště čís, 49 


velkou vodu?" ptal se Jindra. „Ovšem," odpověděl strýc, „ale nezpůsobila ji řeka, nýbrž 
moře. Je to příliv, který je již zde, 130 kilometrů od moře patrný." 

Blízkost největšího přístavu na evropské pevnině se projevovala nyní u každého 
kilometru. Remorkéry (vlečné parníky) a čluny mnohem větší, nežli jsou obvyklé u nás, 
jakož i výletní parníky se projížděly po řece a způsobovaly vlnobití, které bylo i na 
„Otakar“ patrné, takže se Jindrovi zdálo, že jsou již na moři. U Neudorfu se Labe dělí 
ve dvě ramena: Norderelbe a Sůderelbe. Na Sůderelbe leží město Harburg, kdežto Nor- 
derelbe vede přímo do hamburského přístavu. 

Bylo již tma tmoucí, když se „Otakar"“ blížil k hamburskému celnímu přístavu 
Entenwárder a naši dva pasažéři museli ještě jednou přenocovat na lodi, ačkoliv by se 
byl Jindra již k smrti rád prošel po městě, jehož světla a ozářené věže již viděl na dosah 


ruky. „Zítra ti stejně všechno ukáži,“ pravil strýc. „Abys všemu lépe rozuměl, půjdeme 
teď dolů a prostudujeme si plán města a přístavu.“ 
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S tímto řešením byl Jindra spokojen. Při jasném svitu lihové lampy mu strýc vy- 
světloval: „Hamburk má přes milion obyvatel a připočítáme-li připojená města Altonu, 
Harburg, Wilhelmsburg a jiná, má skoro dva miliony. Je po Berlíně největším městem 
v Německu a má vlastní politickou správu. Zajímavé je, že Hamburk neleží u moře, jak se 
mnoho lidí domnívá, nýbrž na Labi. Odtud k moři je ještě skoro sto kilometrů. Přesto mo- 
hou však i ty největší oceánské lodi připlouti přímo k hamburským přístavním nábřežím, 
neboť hloubka přístavu je při nízké vodě 10 m, při vysoké až 12 m. Námořní lodi však 
plují pouze k velikému Labskému mostu, který je právě před námi. Most totiž nemá ta- 
kovou průjezdovou výšku, aby ti obři mohli projeti." 

„Hamburský přístav se skládá z celního přístavu a ze svobodného přístavu. 
VY celním přístavu, kde se právě nacházíme, se koná celní prohlídka a vyclívá se zboží, 
určené pro Německo. Naše loď však veze většinou cukr pro Anglii a proto odjíždíme po 
prohlídce zítra ráno pod most a tím do svobodného přístavu, který je považován ně- 
meckými úřady za celní cizozemsko, to znamená, že veškeré zboží v něm je vyloučeno 
z celního řízení. Zde si také Československo najalo pobřežní pásmo na devadesátdevět 
let. Celý obrovský přístav je rozdělen na určitá přístaviště, která se opět dělí na přístavy 
poříční a námořní. Námořní přístavy na pravém břehu jsou: Sandtorhafen, Graasbrook- 
hafen, Strandhafen, Magdeburgerhafen atd., na levém břehu: Segelschiffhafen (přístav 
pro plachetnice), Hansahafen, Indiahafen, Kuhwárderhafen atd. Přístavy poříční mají oby- 
čejně jména podle řek, ústících do Labe, jako: Moldauhafen (Vltavský přístav), Spree- 
hafen, Travenhafen a Saalehafen, který je najat Československem, a na kterém leží také 
skladiště Č.P.S.L. Přístavy jsou mezi sebou spojeny kanály, aby se lodi dostaly z jednoho 
přístavu do druhého. Ke každému přístavu vedou železniční koleje, takže celková želez- 
niční síť hamburského přístavu měří 290 km (včetně soukromých železničních přípojek). 
Velká část přístavu je také zabrána soukromým průmyslem a loděnicemi. Je zde známá 
transoceánská loděnice na velké transoceánské parníky Blohm © Voss, odbočka loděnice 
Vulkan, Štětín a loděnice Finkenwárder.“ 

Tato cesta po hamburském přístavu, prstem na plátně, nemohla ovšem uspoko- 
jiti Jindrovu zvědavost a dychtivý hoch se nemohl dočkati rána. Po neklidném spánku, 
rušeném neustálým houkáním a pískáním lodí se Jindra a strýc probudili a sbalili zava- 
zadla. Velmi srdečně se rozloučili s kapitánem a s celým mužstvem „Otakara“ a po 
rychlé pasové prohlídce se octli na nábřeží. 

Není možno popsati ten obrovský ruch v přístavě. Jindra se chvíli díval na sta 
velikých a malých parníků, plachetnic, člunů a pramic, ale z houkání sirén všech tónových 
výšek ho rozbolela hlava. Vstoupili rychle do malé lodi, na které stálo „Hafenrundfahrt“ 
(okružní jízda přístavem) a nechali si všechno ještě jednou vysvětliti průvodcem, který 
s megafonem u úst vykřikoval jména jednotlivých přístavišť. 

Ale Hamburk není jen přístav, je to také krásné a mohutné velkoměsto, které 
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se ovšem nedalo prohlédnouti celé za několik dní. Prohlíželi tedy jen to nejdůleži- 
tější: Světoznámý div techniky, labský tunel, který vede pod mohutným tokem Labe, ve- 
liké basiny, tvořené řekou Alster a obrovskou zoologickou zahradou Hagenbeckovou 
v Altoně-Stellingen. Zde se nepohybovala zvířata v úzkých klecích, nýbrž na volných 
prostranstvích. Na vysokých skalách šplhali kozorozi a sobové a na rozsáhlých lučinách 
se proháněly gazely a antilopy. Velké vodní nádrže byly určeny pro Ivouny, tuleně a 
mrože. Zajímavý ruch byl také v přístavní čtvrti St. Pauli. Námořníci z celého světa se 
zde scházejí v námořnických krčmách a mluví se tu všemi jazyky světa. Jindra zde po- 
tkal černochy, Indy i Číňany. 

Odpoledne si opět zašli do přístavu, aby se podívali, co se zatím s „Otakarem“ 
stalo. Ležel v přístavišti Saalehafen u skladiště Č.P.S.L. číslo 49 a vlečný přístavní parník 
této společnosti (má jich v Hamburku 12) vlek! jej pak za neustálého pískání do mořského 
přístavu Kuhwárderhafen, kde na ni čekal velký parník „New York" (Hambursko-ame- 
rická linka). Ihned se spustila chapadla velikých jeřábů této lodi do nitra „Otakara“ a 
vytahovala svázané krupony kůže, určené do Ameriky. Ještě větší parníky tam Jindra 
uviděl, největší z nich byla „Bremen“, nejmodernější a nejrychlejší luxusní parník světa. 
K jeho podivu byla tato loď jako všechny ostatní, vlečena malými remorkéry. „Přece má 
svůj vlastní šroub,"“ divil se Jindra. „Ovšem," odpověděl strýc, „dokonce čtyři, ale kdyby 
zde, v přístavu, mezi samými malými loďmi a čluny začaly její šrouby pracovat, způso- 
bily by takové vlnobití, že by se menší lodi převrhly. Ostatně by se takový obr v tak 
malém prostoru nemohl dobře pohybovati a proto je zde předpisem, aby každá loď byla 
vlečena." 

Před odjezdem z Hamburku navštívili též kancelář Č.P.S.L. v ulici Kattrepel, aby 
poděkovali za krásný požitek z plavby do Hamburku. „To jste to s naším „Otakarem 
brzy dokázali,“ pravil úředník, „za čtyři dny z Lovosic sem, jiné rychlolodi jely o dva dny 
déle.“ „Ale letadlem bychom zde byli za dvě hodiny," pravil vyzývavě Jindra. „To je mož- 

é," odpověděl strýc, „ale vypočítej si laskavě, kolikrát by letadlo muselo proletět tuto 
trať, nežby do Hamburku dopravilo pětsettisíc 
kilogramů a kolik by to stálo pohonné látky.“ 

Konečně byli na nádraží. Několik mi- 
nut před odjezdem vlaku koupil strýc dvě 
pohlednice. Jednu poslali se srdečným po- 
zdravem Jindrovým rodičům a na druhou 
napsali: 

„U cíle své cesty děkujeme ještě 
jednou za krásný požitek. S úctou Tomáš 
Příhoda — Jindřich Příhoda," a na rub po- 
hlednice napsali adresu: 
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Z PRAHY DO BRATISLAVY 
ZA 105 MINUT 


Z PRAHY DO BRATISLAVY ZA 105 MINUT 


Bratislava, dne 31. března 1935. 
Milý Jindro! 


Právě mi listonoš přinesl psaní od Tebe do hotelu, kde bydlím. Říkám Ti rovnou, 
že se mi nelíbí. Stěžuješ si, že Ti rodiče přes všechny Tvé prosby a škemrání nedovolili, 
abys letěl se mnou. Nediv se Jindro: Mají jen Tebe a proto jsou trochu úzkostliví a bojí 
se, aby se Ti nic zlého nepřihodilo. Jejich obavy byly ovšem zbytečné, nebo při nejmen- 
ším přepjaté. Dopravní letectví je dnes technicky tak vyspělé a letecký personál tak zku- 
šený, že by jen nějaká náhoda nebo hrubá chyba mohly způsobiti neštěstí. Toho se 
ovšem člověk neuvaruje ani při jízdě v automobilu, na motocyklu a bůh ví kde ještě. Tak 

Žádal jsi, abych Ti všechno od začátku podrobně popsal. Pokusím se o to. Nej- 
dříve jsem prostudoval letový řád, pak jsem si vybral leteckou společnost. Máme v Praze 
Československou leteckou společnost, která spolupracuje s německou „Deutsche Luft- 
hansa“" a s rakouskou leteckou společností, dále francouzskou společnost „Air France“, 
holandskou linii K.L.M. a naše Československé Státní Aerolinie. Vybral jsem si poslední, 
neboť vím, že tento státní podnik má nejmodernější třímotorové letouny a dopravuje již 
od roku 1924 osoby a náklady na trati letos již 2725 km dlouhé. Jeho piloti mají až pat- 
náctiletou leteckou praksi a jsou zvyklí seděti za volantem jako Ty ve školní lavici. 

Rozhodl jsem se pro let do Bratislavy, abych tam při této příležitosti navštívil 
svou sestru a četné známé. Koupil jsem si dva dny před odletem lístek, který ani nebyl 
drahý. Stál Kč 170.—, tedy o něco více, než jízda rychlíkem druhé třídy. Podobá se veliké 
dopisnici s ústřižkem, který se před odletem odtrhne, aby s ním někdo neletěl třeba ještě 
jednou. Současně jsem dostal malý sešitek, který mě poučil o pojišťovacích podmín- 
kách. Představ si: Každý cestující je pro případ smrtelného úrazu pojištěn na 198.000 
Kč. Tolik peněz mnohý cestující v životě ani neviděl pohromadě a soudím, že úrazy 
jsou velmi vzácné, jinak by se společnost brzy vydala. 

Včera ráno přesně v 6.15 hod. jsme vyjížděli z letecké cestovní kanceláře Čsl. 
Státních Aeroliní v Jungmannově třídě na Kbelské letiště. Jeli jsme autobusem, který 
nás dopravil přes Vysočanský kopec přímo na letiště. Bylo nás šest: 4 cestující, jeden úřed- 
ník a šofér. 

Před budovou Čsl. Státních Aerolinií na letišti jsme všichni vystoupili, staniční 
úředník prozkoumal naše lístky a zvážil zavazadla. Cestující si sedli do čekárny, neboť 
bylo ještě 20 minut času, já však jsem vyšel přímo na letiště. Je to obrovské vodorovné 
pole porostlé travou, přesně ohraničené červenobílými znaky, jež bývají večer osvětlené. 
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hy V popředí stojí hangáry 
Čsl. Státních Aerolinií a něko- 
Jik set metrů dále hangáry ji- 
ných leteckých společností. 
Po levé straně je letiště vo- 
jenské, na něž je vstup bez 
zvláštního povolení přísně za- 
kázán. Nad nejvyšším hangá- 
rem se na stožáru kymácelo 
Letecké trati Čsl. Stát. Aerolinií něco, co vypadalo jako ve- 
liká punčocha nebo rukáv. Je 
to znamení pro letce, jakým 
směrem vane vítr, neboť přistání i start se koná vždy proti větru. Aby letec i ze značné 
výše poznal směr větru, bývá uprostřed roviny letiště ještě veliký otáčivý ukazovatel, který 
vypadá jako ploché T. Na široširé ploše letiště startovala ustavičně vojenská letadla, 
stihačky a veliké bombardovací letouny. Vysoko nade mnou kroužila zase jiná menší 
i větší a státní letecký znak se blýskal v ranním slunci. 

| na letišti jsem potkal známého. Byl to správce letiště. Srdečně mě vítal a chtěl 
mi ihned ukázati všechny zajímavosti letiště. Nebylo na to bohužel dost času a proto mě 
zavedl jen do dvou hangárů, kde vedle sebe stály letouny různých velikostí, starší i nové. 
Viděl jsem tam malé sportovní letadélko Aero s motorem jen o několika málo koňských 
silách, turistické dvojplošníky, jedno celokovové letadlo, veliké dopravní letouny s jed- 
ním a třemi motory a konečně jednu zvláštnost, kterou jsem sám zblízka ještě neviděl: 
malé letadélko, které na sobě kromě své vrtule mělo ještě druhou s velikými křídly, po- 
dobnou větrníku. Byla to autogira, zajímavý vynález: letadlo, jež vzlétá a přistává kolmo. 
„Snad budou jednou všechna letadla sestrojena podle takového nebo podobného systé- 
mu,“ pravil pan správce. „Bylo by to velmi výhodné, neboť letadlo by přistalo třeba na 
ploché střeše domu a cestující by nemusili jezdit celou půl hodiny autokarem na letiště. 
Pak by teprve vynikla rychlost letecké dopravy i na malé vzdálenosti. Za pů! hodiny na 
př. doletí letoun až do Německého Brodu.“ 

Ale bylo nutno nastoupiti, neboť za pět minut jsme měli startovati. „Starť" jest 
betonová plocha před hangárem. Stálo tam již velké třímotorové letadlo OK-AFB. „OK“ 
je mezinárodní letecká značka pro Československo (,F'" znamená Francie, „G“ — Velká 
Britanie, „UN“ — Jugoslavie, „S P" — Polsko, „D" — Německo, „A" — Rakousko, „CV" — 
Rumunsko, „PH" — Holandsko, atd.). Byl to kolos, do jehož nitra se vešlo 8 cestujících, 
kromě pilota a radiotelegrafisty. Uvážíme-li, že letadlo je schopno unésti při plném ob- 


Přistavací plocha má rozměry 
VARY ppanA | HRADEC KRÁL ES 1350x810 m. 
muázňto ff O: z 
R. OSTRAVA 


74 


Jak to vypadá v moderním doprávním letadle 


Čsl. Státních Aerolinií = 


9. posiční světlo (v pravo červené, 18. kloset, 


v levo zelené), 19. prostor pro zavazadla, 
1. vrtule, 10. křidélko, 20. kabina pro cestující se sedátky, 
2. motor, 11. trup letadla, 21. síť na noviny a zavazadla, 
3. nádržka na olej, 12. kýlová plocha, 22. podvozek, 
4. ochranný štít před pilotem, 13. směrové kormidlo, 23. sedadlo pilota, 
5. nádržka na benzin, 14. posiční světlo (bílé), 24. volant, 
6. hlavní nosníky křídla, 15. stabillsační plocha, 25. nožní řízení, 
7. pravý motor, 16. výškové kormidlo, 26. výfukové potrubí, 
8. křídlo, 17. ostruha (s kolečkem), 27. prostor pro zboži a poštu. 


sazení ještě 700 kilogramů cestovních zavazadel a leteckých zásilek zboží a pošty, do- 
vedeš si snadno představit, jak silných motorů je zapotřebí, aby tohle vše unesly po celé 
hodiny ve vzduchu. Proto nemělo naše letadlo jeden, nýbrž tři sedmiválcové motory, 
z nichž každý pracuje silou 240 HP, celkem tedy 720 HP. Prostřední motor byl umístěn na 
přídi trupu, ostatní dva po jeho levé a pravé straně v t. zv. motorových gondolách, které 
jsou upevněny jednak k nosné ploše, jednak k trupu. 

Přiblížili jsme se tedy letounu. Tři mechanici již dříve si o něj opřeli žebříky a 
pracovali na jeho motorech. Prohlédli pečlivě každou součástku motoru, vyčistili benzi- 
nové svíčky, namazali čepy vahadélek a vůbec všech důležitých vnějších částí motoru. 
Je to práce velmi důležitá, neboť motor musí fungovati bezvadně; kdyby snad jeden 
motor za letu vypověděl službu, nelze ovšem vystoupit a opravovat chybu, nýbrž muselo 
by se případně i nouzově přistati, což znamená ztrátu času a není to příjemné ani pilo- 
tovi, ani cestujícímu. 

Jakmile byly přípravy ukončeny, sestoupili mechanici se žebříků a nastala tak 
zvaná motorová zkouška. Jeden mechanik přivezl na vozíčku velikou bombu se stlačeným 
vzduchem a připojil ji hadicí k motoru. Stejně jako automobilový motor nedovede se 
ani letadlový motor roztočiti vlastní silou a je zapotřebí síly cizí. U automobilu rozto- 
číme motor buď klikou nebo elektrickým starterem, zde tlačíme vzduch do válců a motor 
se takto rozběhne. Nejdříve zaburácel levý motor, pak zarachotil pravý, až konečně 
hřměly všechny tři motory, které mechanik pustil až na 1400 obrátek. Vedle nás v silném 


1 


Letecká povětrnostní aliiba státního ústavu metearologiekého v Praze, 


Povětrnostní zprávy 
Košioa - Brno (trat ua 651. ) 
vl6. 0Ohod. 


č. 116. 


pro Jeteckna trať 
vydaná dne 22. května 1934 
Předpověď pitná dolů . OChod. 


3/10 - 8/10 Cu,SC,ve výší 1500 - 2000 m nad hlad moře, 


větru, který způsobovaly tři rozběs- 
něné vrtule letounu, stál klidně pilot 
a studoval nějakou kartičku. Na otáz- 
Ku, co to je, vzkřikl mi do ucha, že prý 


oblačnost místy atřední, na nejvyšších vrcholach hor, převáčně bere 
erážek, K atrstnant 20-50 km, vítr NW směrů, při zemí do 35 km/hod. 
» 1500 - 2000 m nad hlad moře 35 — 45 km/hod. 
Brno + době normálního přiatání < 
Bar podstatná rměny « 


Dr. DVORNÝ. 


„fiška“. „Řekněte mi to česky,“ pravil 
jsem, on se usmál a podal mi kar- 
tičku. Byla to podrobná zpráva expo- 
situry (kanceláře) Státního meteoro- 
logického ústavu na letišti o povětr- 
nostních poměrech na trati Praha-Bra- 
tislava: Košice-Užhorod. Z této „fišky“ 
se tedy pilot dozví, na kterých mís- 
tech vane vítr a kterým směrem, kde 
je oblačno, kde hrozí bouřka a kde 
je klidný vzduch. 


m. nad hlad. moře 
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Veliké hodiny na hangáru ukazo- 
valy právě 7 hodin. Jelikož všichni na- 
sedali, vystoupil jsem po dvou želez- 
ných schůdcích do trupu letadla. Po- 
divil bys se jak prakticky a pohodlně 
je tam všechno zařízeno. V kabině po 
obou stranách úzké chodby jsou po- 


stra, 


Letecká povětrnostní zpráva 


dak zvaná „fiška“ (od franc. fiche) pro traf Košice — Brno. Údaje na 
ní jsou velmi přesné, tak že si pilot podla ní může určit výšku letu, 
vyhýbati se bouřkám atd. 


hodlná sedadla, potažená koží, nad nimi sítě na zavazadla podobné jako ve vlacích, elek- 
trické světlo a topení. S každého sedadla je vidět zasunovacím okénkem na krajinu. 
Vpředu na konci chodbičky je zvláštní oddělená kabinka pro pilota a radiotelegrafistu. Na 
druhém konci toaleta a za ní místo pro poštovní pytle, zásilky zboží a větší zavazadla. 
Sed! jsem si hned za pilotovu kabinu, abych mohl pozorovati, co dělá pilot a současně 
viděl pravou motorovou gondolu a krajinu pod námi. 

Neměl jsem ani čas podívati se na pilotovu palubní desku, na níž se přímo he- 
mžily různé ručičky a páky a již nastoupili pilot a radiotelegrafista, posadili se do své ka- 
biny, motory zaburácely ještě silněji a celý letoun se chvěl. Okénkem jsem viděl jak je- 
den mechanik odstranil dřevěné špalky, zadržující kola letounu, úředník na startě dal 
znamení žlutým praporkem, ostatní úředníci pozdravili po vojensku a již se veliký pták 
rozjížděl. Díval jsem se upřeně na jedno kolo a pozoroval, jak podvozek letounu je proti 
trupu dobře odpérovaný. Vůbec jsme nárazy této jízdy necítili. Jeli jsme až na konec 
letiště, tam pilot svou „mašinu“ (tak alespoň nazývají letci své letadlo) obrátil proti větru, 
pustil motory na plný plyn a letoun jel stále rychleji a rychleji. Kolo pod mým okénkem 
se otáčelo šílenou rychlostí. Pojednou se půda pod námi nějak podivně sklonila a než 
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jsem si to vše dobře uvědomil, propadla se úplně a již jsme se octli nad hangáry. V ně- 
kolika okamžicích jsem viděl kbelskou silnici malou jako s vysokého kopce a lidi a po- 
vozy na ní jako soupravy cínových vojáčků. Letadlo opsalo nad letištěm veliký oblouk, 
dostalo se do výše 400 m, zabočilo do směru předepsané dráhy a již zmizely po- 
slední domy a továrny Velké Prahy. Pod námi se táhla krajina jako překrásný pestrý ko- 
berec. Červené střechy vesnických domů se odrážely od zelených luk a tmavých, skoro 
černých lesů. Bílé pásy klikatých silnic a úzkých cestiček, spojovaly skupiny domečků, 
malých jako krabičky zápalek. Nejnápadněji však vynikaly rybníky, jejichž hladiny odrá- 
žely paprsky ranního slunce přímo nám do očí. 

Je to nadmíru krásný pohled na Boží svět. Pocit, že je člověk odpoután od země 
a vznáší se nad ní volně a bezstarostně jako pták, je tak skvělý, že Ti to ani nemohu po- 
psati. Při tom se ventily motorových válců s úžasnou rychlostí a přesností otvírají a za- 
vírají, rotaci vrtule vidíme jen jako průhledný kotouč a naše tři motory hřmějí do blan- 
kytu svou píseň o síle a odvážnosti lidského ducha, který dobyl země, vody i vzduchu. 

Letíme již ve výši 800 m, letoun se sotva znatelně houpá a krajina ubíhá pomalu 
dozadu, ačkoliv tachometr ukazuje rychlost 200 km za hodinu. Skvělá myšlenka tohle lé- 
tání, myslím si, ale kolik stála lidských životů a zklamání. 

Touha vznášeti se vzduchem jako pták vyskytla se již v dějinách starověku. Jistě 
jste se ve škole učili o legendárním Ikarovi, prvním člověku, který se vznášel ve vzdu- 
chu, ale zaplatil svou smělost smrtí. Jeho křídla byla prý na tělo připevněna voskem, 
slunce vosk roztavilo, takže mu křídla spadla s ramen. Ve starověku i ve středověku se 
mnoho lidí pokusilo vzlétnouti pomocí křídel, ale nikomu se to nepodařilo. Lidská síla 
prostě nestačila udržeti těžké tělo ve vzduchu a tehdejší znalosti o létání a technika byly 
v tak primitivním stavu, že mnoho smrtelných úrazů způsobil také nedokonalý materiál, 
špatné předpoklady a chybná konstrukce. 

Jedním ze smělců, kteří se odvážili pustiti se do vzduchu s nedokonalými letec- 
kými přístroji, byl také český chalupník Vít Fučík, který v roce 1760 podnikal lety z ves- 
nice Strpy do Vodňan. Protože mě hlavu plnou vynálezů a stále něco vyřezával, říkali mu 
lidé „Kudlička“. Tento Kudlička použil podle výpovědi vodňanských rodáků letadla 
s mohutnými plechovými křídly a nadlehčoval svou vlastní tíži tím, že nabral do několika 
měchů bahenního plynu, který je lehčí než vzduch. Létával prý častěji na trh do Vodňan 
a jednoho dne přistal na okně vodňanské synagogy k zděšení věřících, kteří se domnívali, 
že k nim přiletěl anděl s nebe. 

Veškeré tyto pokusy byly založeny na letu mávacím, čili orthopterickém. Kon- 
cem XVIII. století se letectví vynálezem balonu rozdělilo ve dva směry: Létání přístroji 
lehčími a těžšími vzduchu. K leteckým přístrojům, jež jsou lehčí vzduchu patří všechny 
balony. V roce 1783 sestrojili bratři Montgolfiěrové veliký balon, jenž byl dole otevřen, 
aby oheň mohl zahřívati vzduch uvnitř balonu. Horký vzduch je totiž lehčí než studený a 
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proto se Montgolfiěrův balon vznesl do úctyhodné výšky za jásotu shromážděného lidu, 
který byl svědkem toho, jak lidský duch po prvé probadal říši nedostupnou lidským by- 
tostem. Ovšem v prvním Montgolfiěrově balonu ještě nebyli lidé, báli se, že by v tak 
závratné výši nemohl člověk dýchati a proto byla sestavena jakási pokusná posádka z ho- 
luba, kachny a ovce. Teprve později se lidé odvážili nasednouti do gondoly. Balon byl 
za několik desetiletí zdokonalen. Nepoužívalo se již nebezpečného a nepohodlného 
otevřeného ohně k zahřívání vzduchu, nýbrž balon se plnil plynem lehčím vzduchu jako 
je svítiplyn, vodík, helium atd. Dnes létají po světě obrovské řiditelné vzducholodi, po- 
háněné leteckými motory a opatřené stejně jako letadla stabilisačními a kormidelními 
plochami. Toto zdokonalení bylo přejato ze zkušeností s leteckými aparáty těžšími 
vzduchu, s letadly, o kterých se Ti také stručně zmíním. 

Těžší vzduchu — jistě se ptáš, jak je to možné, že sta, ba tisíce kilogramů vážící 
letoun se vůbec udrží ve vzduchu, a nespadne. Víš také, že existují bezmotorová letadla, 
t. zv. větroně, které váží s pilotem nejméně 120 kg. Na první pohled se zdá tato věc až 
podezřele zázračnou, ale je to přece možné. Podívej se jen na papírové draky, které 
děti pouštívají na podzim do vzduchu. Jsou také těžší než vzduch a vznášejí se přece 
do značných výšek. Jak je to možné? Těleso draka, to jest jeho nosná plocha, je vysta- 
veno silnému větru v takovém úhlu náběhu, že proudící částečky vzduchu se odrážejí 
od šikmé plochy. Nad drakem vznikne v té chvíli ssaní vzduchu, pod ním vztlak a po- 
něvadž je ssaní tak silné jako podtlak, je drak vymršťováh výš a výše. Ovšem jen tak 
dlouho, pokud na něj působí vítr. Jakmile vítr zeslábne, drak okamžitě klesne a chce- 
me-li, aby opět stoupl, musíme s lanem běžeti prudce proti větru. Tu jsme u kořene 
celé otázky: máme-li sílu, která táhne draka (či letoun, který je vystavěn na podobném 
základě a jehož trupu s křídly se také říká odborně „drak"“, dokud nemá zamontovány 
motory) vpřed, drak létá, třeba byl těžší než vzduch. 

Pohonná síla působila na počátku letectví nejvíce obtíží. První člověk, který 
vzal tuto otázku odbornicky do rukou, byl německý inženýr Otto Lilienthal, nazývaný též 
otcem letectví. Studoval dlouhá leta ptačí let, o němž také vydal obsáhlou knihu a při- 
šel na to, že se ptáci nepohybují ve vzduchu jednoduchým máváním křídel nahoru a dolů, 
jak se lidé dosud mylně domnívali. Kdyby tomu tak bylo, pták by se nikdy nevznesl, ne- 
boť tlak křídel a následující protitlak by se vyrovnaly. Ve skutečnosti opisuje pták svými 
křídly elipsu s delší osou mírně nakloněnou proti směru letu. Při pohybu křídla kupředu 
a nahoru se plocha křídla o něco zmenšuje, kdežto při pohybu dozadu a dolů pták silně 
vzduch odrazí a dostane se tak dopředu. Elipsovitá křivka, kterou takto svými křídly opi- 
suje, podobá se značně práci lodního šroubu, nebo vrtule. Lilienthal sestrojil nejprve 
tak zvaný kluzák, větroň s jednou nosnou plochou, zavěsil se do něho a spustil se proti 
větru nejdříve ve své zahradě, pak s malého pahorku. Klouzal vzduchem pomalu k zemi. 
Později vystavěl kluzák dvouplošní a konečně v roce 1896 namontoval do svého letounu 
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motor o síle 3 HP. Opatřil jej také výškovým 
a směrovým kormidlem, jehož principu po- 
užíváme ještě dnes. Výškové kormidlo není 
nic jiného než vodorovná plocha na konci 
ocasu letouna, jejímž naklápěním zvedá se 
nebo klesá ocas letadla a tím se mění úhel 
náběhu nosné plochy, takže letadlo stoupá 
nebo klesá. (Zkus to doma sestavit z papíru 
„vlaštovku", která není nic jiného než „klu- 
zák“ a nazvední mírně konec jejího ocasu. 
Když pak vlaštovku hodíš do vzduchu, uvidíš, 


Jak se letadlo řídí ? 


Pilot má před sebou volant, podobně jako u automobilu, 


jenže jej může též přitáhnouti k sobě, neb vychýliti do 
předu. Tím pohybuje výškové kormidlo (cc) upevněné na 
stabilisační ploše (bb). Otáčením volantu (g) řídí se křidélka 
(dd) po obou stranách nosné plochy (dd), současně jedno 
dolů a druhé nahoru nebo obráceně. Směr řídí pilot nohama 


že pokud tvá síla vrhu setrvačností působí, pedály: Ioktor lon ao eanansté TROJE 
poletí nahoru. Směrové kormidlo je naproti 1, ,iPajtáním „ně Kýová Ploe o), Diet nharannuy 
tomu plocha kolmá, která se rovněž na konci o a o vp 
ocasu letounu podle potřeby otáčí nalevo či napravo, kam právě letec má namířeno. Li- 
lienthal však ještě neměl s motorovým letem žádných zkušeností a v srpnu 1896 se zřítil. 
Myšlenka motorového letu zůstala však na živu a četní konstruktéři a samoukové se jí 
nevzdali, přesto, že vyhlídky na úspěch byly velmi chabé a leckterý z nich se dožil stej- 
ného osudu. Byla to doba, kdy se stavěly letecké stroje a „samolety“ fantastických forem 
a rozměrů a k pohonu se používalo dokonce těžkých parních strojů. Taková letadla ovšem 
nikdy nelétala. Půjdeme-li spolu jednou do technického musea, ukáži Ti jejich modely. 
Zlepšení nastalo teprve po zdokonalení výbušného motoru, jediného to zdroje síly, který 
byl poměrně lehký a malý a dal se do letounu dobře zamontovati. Bratří Wrightové, ame- 
ričtí technikové měli tenkrát se svými „draky“ největší úspěch. Namontovali do nich 
čtyřválcový motor o 35 HP a docílili v roce 1905 dokonce 19.5 km za 19 minut. Ani zaostalí 
lidé již nepovažovali letectví za krkolomné bláznovství, nýbrž uznali, že snad jednou 
budou létat na oněch dracích vysoko v oblacích přes moře a zemi. Nemýlili se: r. 1909 
přeletěl Francouz Louis Blériot svým jednoplošníkem kanál La Manche z Calais do Do- 
veru, dráhu dlouhou 31 km, za 27 minut. Tato událost měla pro letectví snad stejný význam 
jako Lindbergův přelet oceánu o 18 let později (1927). 

Z našich letců, kteří ze všech sil přispěli k povznesení aviatiky vynikl zvláště 
Ing. Kašpar a bratři Čihákové z Pardubic. Lidé se jim vysmívali, že s takovou pečlivostí pra- 
covali o sestavení vlastního letadla a proto všichni konali své lety vždy časně ráno, aby 
jich nikdo neviděl. Lety to vlastně ani nebyly, spíše větší či menší skoky, ale jednou za 
přistaní se splašila kráva, pasoucí se na louce a vběhla letadlu přímo vstříc. Kašpar trhl 
duchapřítomně za výškové kormidlo, přidal plynu a letadlo se vzneslo vysoko do vzdu- 
chu. To dodalo letci odvahy, koupil si v Paříži nejnovější letadlo systému Blériot a pod- 
nikl zdařilý a slavný let o 90 km z Pardubic do Prahy. Na jeho let se sám ještě pamatuji. 
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Potom konali i bratři Čihákové zdařilé veřejné 
vzlety v různých našich městech. Od té doby, tedy 
za necelých 25 let se letectví tak zdokonalilo, že 
dnes létáme v letounech o 8 až 12 molorech, zaří- 
zených se vším pohodlím jako prvotřídní hotely. 
Ale nyní Ti popíši náš let. Pilot zaměřil le- 
Proudokřivky u na „kurs“, A jest.přímý n letu do Brna. Za 
Pohybuje-li se nakloněná nosná plocha (fřeba sešit Krásného počasí jsme přeletěli Kostelec nad Čer- 
fisk a ma ml ze vzduch zedí. Tlak a podtlak ze st. Nými lesy s jeho zámečkem, na levé straně se ob- 
KR na vztlak V.a na ode5s ©, Vzilákom jasi jevila Kutná Hora se svými starými gotickými pa- 
plocha nesena. Odpor musí býti přemáhán silou naší 
ruky (u letadla silou motoru). mátkami, za Uhlířskými Janovicemi nás pozdravila 
po levé straně vysoká věž čáslavského kostela 
a na pravé straně se vinulo klikaté údolí Sázavy. Na polovině cesty do Brna jsme 
přeletěli Německý Brod, krásné město Havlíčkovo a Žižkovu mohylu u Přibyslavi. Letěli jsme 
asi 35 minut. Počasí bylo dosud krásné, ale na moravských hranicích vítr náhle zesílil a 
na obzoru se objevily veliké bílé mraky. Netrvalo to ani 5 minut a vletěli jsme přímo do 
tohoto mračna. Hned bylo po vyhlídce. Obklopil nás hustý bílý chumel a letadlo se rázem 
zdvihlo a opět kleslo, takže jsme měli dojem, jako bychom jeli výtahem, který se po- 
hupuje v krátkých přestávkách nahoru a dolů. Podobné, ovšem daleko menší nárazy jsme 
však cítili také při klidném počasí. Čím to? Jsou to tak zvané vzdušné jámy, výraz ovšem ne- 
správný, poněvadž ve skutečnosti vzdušných jam není. Sluneční paprsky ohřívají povrch 
země, o něhož se zase ohřívá vzduch. Oteplený vzduch svou lehkostí stoupá stále do 
výšky. Oteplení vzduchu není všude stejné. Pole a veliké písečné plochy se zahřívají 
rychleji nežli lesy a rybníky, nad kterými je vzduch chladnější, tedy těžší. Letíme-li tedy 
z oblasti teplého vzduchu a dostaneme se náhle nad rybníky, letoun poněkud klesne a 
pilot ihned vyrovná. Něco podobného se stane, letíme-li z teplého vzduchu nad mrak. Aby 
mohl pilot každý náraz na nosnou plochu vyrovnati, jsou na jejím pravém i levém konci 
umístěny pohyblivé plošky, tak zvaná křidélka, jimiž pilot pohybuje nahoru a dolů, po- 
dobně jako je tomu u výškového kormidla, a udržuje tak boční (příčnou) stabilitu (rov- 
nováhu) nebo podle potřeby naklání letadlo v zatáčkách. 
Výškové a směrové kormidlo i křidélka jsou spojena lany s řídícím zařízením. 
Pilot sedí před volantem, kterým může otáčeti do leva i do prava. Tím ale neřídí směr 
jako u automobilu, nýbrž křidélka. Může však celý volant přitáhnouti k sobě a vychýliti zase 
dopředu, čímž zvedá a sklápí výškové kormidlo a letadlo stoupá nebo klesá. Směrové 
kormidlo řídí pilot nohama: vyšlápne-li pravou nohou, zabočí stroj do prava a opačně. 
Trup a motorové gondoly našeho třímotorového letadla byly upevněny na mo- 
hutné nosné ploše, neb jak neodborníci ji také nazývají, na křídle. Letoun s jednou 
nosnou plochou nazýváme jednoplošník. Trup dvojplošníku nachází se mezi dvěma nos- 


80 


V 00 


Obojživelné letadlo ČSA, které létá z Prahy do 
Sušaku, kde přistává na hladině mořské. 


Naše republika neleží přímo 
u moře, proto musí býti 
vzduch naším mořem. Na 
našem obrázku vidíme le- 
tadlo nad mraky, které se 
velmi podobají mořským 


vlnám. 
Létání je krásná věc. Když už tento 
malý hošíček letí, proč byste to Vy ne- 
zkusili! 
Pohled na Karlovy Vary 
s výše 3000 m. 
Vojenské stihací letadlo Avia B 33 Pan president, který je velkým přivržencem letectví, 


s motorem Škoda-L o 500 HP. prohlíží velký bombardovací letoun Avia F 39. 


Část civilního letiště „Praha“. Zprava (vzadu) světelný maják, meteorologická věž 
a hangáry Čsl. Státních Aerolinií. Na předposledním hangáru je umístěn větrný pytel. 


Sedmiválcový | vzdu- 
chem chlazený letec- 
ký motor Českomo- 
ravské-Kolben - Daněk 
a.s. v Praze na,,zkou- 
šce“. Na tomto pří- 
stroji zkouší se síla, 


celková výkonnost mo- 
toru a počet obrátek 
vrtule. 
Nad podvozkem letadla je umístě- 
no dynamo (a), poháněné vrtulí 
(b), část vysílací stanice (c) a ko- 
nec antény (d). 
O pohodlí cestujících je postaráno. V našem letadle Radiogoniometrická stanice, určená, pro stálé radiotelegrafické 


bylo 8 křesel obecenstvu k disposici. spojení letiště s letadlem. 


nými plochami, stavěly se dokonce i trojplošníky. ICH BT VAC SA VÁ 
Na solidní konstrukci nosných ploch vždy velmi = © 
mnoho záleží, neboť každé jejich poškození může G 

OA E 
míti pro letce katastrofální následky. Jsou vyře- pa 


šeny tak, aby spodem nesly a horem ssály a při DON R O 
je u n o nm Por je Správně profilovaná nosná plocha 
průřez (profil) má tvar kapkovitý. Přišlo se totiž na netvoří škodlivých vírů, vzduch proudí plynule č 
to, že nejmenší odpor klade proudícímu vzduchu P o 

tekové těleso, které má tvar dešťové kapky. Aby byly nosné plochy pevné a nepříliš 
těžké, skládají se z mohutných nosníků a kolmo k nim připevněné řady pevných žeber, 
mezi sebou ztužených a jsou potaženy impregnovaným plátnem. Nosné plochy do- 
pravních jednoplošníků bývají s obou stran potaženy tenkými dýhami místo plátnem. 
Plochy bývají také zhotoveny z kovových nosníků i žeber a potaženy bývají tenkým 
plechem duraluminiovým a jiným. 

Na moravské straně se počasí poněkud zlepšilo. Pod námi pluly ještě jednotlivé 
mráčky, které nám chvílemi bránily ve vyhlídce. Za krátko se pod námi vynořilo Vel. 
Meziříčí a pak Tišnov (s krásným okolím při hoře Květnici a s nádherným kostelem v Před- 
klášteří) a na obzoru se objevily známé dvě věže brněnského dómu na Petrově. Obrysy 
hlavního města moravského se stávaly každou vteřinu zřetelnějšími. Spatřili jsme Špil- 
berk a již počaly motory pracovati pomaleji. Velikým obloukem přeletěl pilot nádherné 
město dosti nízko, takže jsem ihned poznal všechny důležité budovy a pozoroval čilý ruch 
v ulicích. Ještě malý oblouk a již jsme mířili na hangáry letecké stanice Brno. Přistáli jsme 
stejně hladce, jako jsme v Praze startovali, letadlo si jen trochu poskočilo, jakmile se do- 
tklo země, ale díky dokonalému odpérování podvozku, jsme z nárazu skoro nic necítili. 

Podíval jsem se na hodinky. Báječné! Bylo přesně 8 hodin. Uletěli jsme tedy 
přesně za 60 minut trať dlouhou 196 km. Nejrychlejší rychlík, jenž staví na celé trati jen 
jednou, jede tuto cestu 3 hodiny 45 minut, to jest téměř čtyřikrát déle. Sportovní 
letoun proletí trať ovšem ještě rychleji, ale i rychlost moderních dopravních letadel státní 
Aerolinie je pravým triumfem v dějinách dopravní techniky a kdybychom byli před dva- 
ceti lety někomu řekli, že poletíme z Prahy do Bratislavy za 105 minut, považoval by nás 
za nadané potomky barona Prášila. 

Letiště Brno má rozlohu 1000X850 m a je velmi důležitou křižovatkou leteckých 
linií. Scházíme se zde s polskou leteckou linií Varšava-Vídeň. 

Dva z našich cestujících zde vystoupili, odevzdali lístky a nasedli do autobusu, 
který je za malou chvíli dopraví na náměstí Svobody, neboť letiště je vzdáleno jen 4 km 


od středu města. 
Měli jsme zde 5 minut času a proto jsem si s dovolením pilota prohlédl trochu mo- 
tory. Letecký motor není nic jiného nežli větší a silnější motor automobilový a ty jsi přece 
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Barografická páska 


která ukazuje průběn letu. Nejnižší místa jsou letiště, kde stroje přistály. Na našem obrázku vidíme barografickou pásku le- 
tadla OK-AFF s 8 cestujícími na trati Praha-Užhorod. Traf Brno-Kcšice byla proletěna přímo. Uprostřed je vyznačena výška letu 
v metrech. 


„Starý automobilista“ a proto ti nebudu povídat, co jsou válce, co písty a co ventily. Ale 
přece je letecký motor v určitých částech odchylné konstrukce. Zde se dbá hlavně o to, 
aby se při nejmenší možné váze dosáhlo největší výkonnosti. Dnes se počítá 1 kg váhy 
motoru na 1 HP. Rozeznáváme podle seřazení motorových válců motory řadové a hvězdi- 
cové. Řadové motory mají válce za sebou. Je jich 8 až 16, buď v jedné řadě za sebou 
nebo ve dvou řadách ve tvaru V, tři válce ve tvaru W a čtyři válce ve tvaru X. Síla přenáší 
se jako u automobilového motoru na klikový hřídel, který je zalomen podle počtu válců. 
Řadové motory bývají skoro vesměs chlazeny vodou a mají zvláštní chladič. U hvězdi- 
cových motorů jsou válce umístěny ve tvaru hvězdy a jejich ojnice působí všechny na 
jednu kliku. Tento typ letadlových motorů má 5 až 12 válců a v poslední době se jich uží- 
vá velmi často, neboť jsou chlazeny vzduchem a části uvnitř válců jsou přístupnější. | naše 
letadlo mělo tři sedmiválcové hvězdicové motory Walter-Castor o 240 HP. 

Přívod pohonné látky děje se pumpičkou z nádrže, umístěné v trupu letadla a 
v dutině křídla. U některých sportovních letadel bývá nádrž nad nosnou plochou a ben- 
zin teče pak spádem sám do splynovače. Naše letadlo OK-AFF může unésti 790 kg ben- 
zinu a 110 kg oleje, to stačí na vzdálenost 750 kilometrů. Vzdálenost, kterou letadlo urazí, 
aniž čerpá pohonné látky, se jmenuje akční radius. V tomto případě jest to vzdálenost 
Praha-Užhorod. 

Splynovač u silných leteckých motorů je skoro vždycky dvojitý až trojitý, má to- 
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tiž dva až tři přívody plovákové komory a stejně tolik škrticích klapek, jimiž se reguluje 
splynování a přívod výbušné směsi. Místo jedné zapalovací svíčky u každého válce jsou 
zde dvě a také dva elektro-magnety, které dodávají proud o vysokém napětí, jehož je 
zapotřebí, aby vždy včas přeskočila nad pístem jiskra. (Elektrický proud tudíž si vyrábí 
letecký motor sám.) Jiné dynamo je umístěno na přídi trupu pod středním motorem a je 
poháněno malou jednolistovou vrtulí, kterou roztáčí proudící vítr za letu. Toto druhé dy- 
namo napájí elektrickým proudem palubní radio — přijímací a vysílací stanici. Síla mo- 
toru se přenáší na vrtuli. Děje se to přímo, což znamená, že vrtule je upevněna přímo na 
klikovém hřídeli motoru anebo nepřímo také, kdy mezi osu motoru a osu vrtule vkládá se 
ozubené soukolí, aby vrtule měla menší obrátky než motor, což se děje u silných motorů, 
neboť vrtule při vysokých obrátkách by již nepracovala tak hospodárně (ekonomicky). 
Vrtule táhne letoun dopředu a umožňuje tím let. Je stavěna na stejném principu jako lod- 
ní šroub Josefa Ressela, jen s tím rozdílem, že má poněkud jiný tvar: menší „stoupání“ 
šroubu, ale větší průměr. Je buď celodřevěná neb kovová a má dva neb tři listy. U našeho 
motoru měl prostřední motor dvoulistovou, oba postranní motory třílistovou kovovou vrtuli, 
což bylo shledáno z prakse za nejvýhodnější. 

Než jsme odstartovali k letu do Bratislavy, podíval jsem se ještě rychle do ka- 
binky pilota a radiotelegrafisty, dvou mužů, odpovědných za letadlo a bezpečnost cestu- 
jících. Kromě dvojího řízení (radiotelegrafista má před sebou také řídící zařízení), mi 
padla do oka především spousta drobných přístrojů, hodinek a páček na tak zvané pa- 
lubní desce před pilotem. Byl tam benzinoměr, olejoměr, teploměry vzduchu i oleje 
v motorech, rychloměr, obrátkoměry motorů, sklonoměr příčný a podélný (ukazuje na kte- 
rou stranu je letadlo nakloněno), tlakoměry i vakuoměry, spouštěč motorů, ampérmetry 
i voltmetry a přepinače a vypinače pro elektrické zapalování a osvětlení. Dále 2 výško- 
měry, jež ukazují přesně výšku podle vzdušného tlaku, který je tím slabší, čím výše stou- 
páme a konečně hlavní palubní přístroj, tak zvaný umělý horizont a palubní kompas. Jak 
vidíš, má toho pilot před sebou hodně a aby se nic nestalo, musí kontrolovati stav všech 
těch ručiček a nesmí žádnou přehlédnouti. 

Jistě se nyní ptáš, jak se letec v tom ohromném moři vzduchu orientuje. Děje 
se to několika způsoby: Jednak letí podle mapy a srovnává krajinu pod sebou se zvláštní 
odvíjecí traťovou mapou, zpracovanou specielně pro letce. Krajina s vrchu vypadá totiž 
docela jinak, než jsme tomu na zemi zvyklí. Namíříme-li na příklad na procházce k praž- 
skému Hradu, vidíme již zdaleka věže dómu sv. Víta. Letec nad Hradčany vidí však vše- 
chno ploché a padnou mu do oka nejdříve tři nádvoří pražského hradu. Podle určitých t. 
zv. orientačních bodů v krajině, podle měst, řek, obrysu lesů, podle státních silnic a že- 
lezničních tratí a hlavně jejich křižovatek, které jsou zakresleny na letecké mapě, pozná 
pilot, kde se právě nachází. 
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Jistější orientaci poskytuje 
ovšem kompas. Tento starodáv- 
ný přístroj, jehož se doposud po- 
užívalo výhradně na mořských 
lodích, dělá nyní i letectvu ne- 
ocenitelné služby. Magnetka, kte- 
rá stále ukazuje na sever, je ulo- 
žena v malém kotlíku, naplně- 
ném zvláštní tekutinou, jež za- 
braňuje rychlým výkyvům a 
chvění za letu. Pilot nařídí otoč- 
ný prstenec na kompase na urči- 
tý bod ve směru svého letu a 
otáčí letadlem až magnetka 
ukazuje na onen bod. Nyní 


Radioelektrické zařízení na palubě dopravních letounů 
Ki tonů print n bijom I orláni č Anpitmot 7 mošt zmeny. MÁ správný „kurs“ a neodbo- 
8. Isolovaný průchod a era o o až 70 metrů dlouhá. čí-li s cesty, dostane se přesně 

tam, kam původně chtěl. Kom- 
pas je pečlivě isolován od všech kovových předmětů a elektrických zařízení, res- 
pektive kompensován (vyvážen) dvěma maličkými řiditelnými magnety, aby působení 
kovových hmot motorů a pod., bylo vyrovnáno a aby magnetka (kompas) ukazovala stále 
přesně k severu, což se čas od času pečlivě kontroluje. Orientace podle kompasu je na- 
prosto spolehlivá za bezvětří, třeba i při letu nad mraky nebo v mlze, kde není možné 
srovnávati mapu s krajinou. V tomto případě ví sice pilot, že letí správným směrem, avšak 
mnohdy neví, kde se právě nachází, anebo zda jej nesnáší silnější boční vítr s jeho 
kursu stranou, třeba že by kompas ukazoval zcela správně. Tu mu vyjde vstříc třetí mož- 
ná orientace — radiogoniometrie. 

Každé větší letadlo má totiž na palubě svou vlastní radiostanici (kompletní přijí- 
mací a vysílací aparát), která po celou dobu letu je spojena s goniometrickými (vysíla- 
cími i přijímacími) stanicemi všech nejbližších letišť. Neví-li pilot, kde se právě nachází, 
stačí, když radiotelegrafista vyšle určitý dotaz, zkrácený v šifru v několika Morseových 
značkách a připojí svou adresu v oblacích, t. j. imatrikulační značku svého letadla kterou 
nějakou chvíli vysílá. Goniometrické stanice mají zvláštní kruhové antény, které se postaví 
do směru právě slyšených značek t. zv. „volaček". Úhel tohoto směru se zanese na mapu, 
dotáže se radiotelegraficky druhé goniometrické stanice na směr, který ona zaznamenala 
a v křižovatce těchto dvou linek se nachází letoun. Tento výpočet se pak letadlu ihned 
sdělí. Ovšem že radiotelegrafista vysílá a zachycuje stálé zprávy o povětrnostních pomě- 


84 


rech na trati, takže ho nemůže překvapiti ani bouře, ani sněhové vánice, ani jiné hrozící 
nebezpečí. 

V 8.05 hodin jsme odletěli s brněnského letiště směrem k Bratislavě. Měli jsme 
vítr v zádech, takže jsme dosáhli rychlosti 290 km. Letadlo se drželo místy dvoukolejné 
železniční trati Brno-Břeclav. Spatřili jsme Rajhrad s nejstarším klášterem moravským, zá- 
kruty řeky Dyje i Moravy v hustých lesích, Polavské hory, jež mohutně vystupují z roviny, 
a na pravé straně opodál Lednici s krásným zámkem a proslulou Babylonskou věží. Břec- 
lav byla zahalena mrakem a čím více jsme se blížili k slovenským hranicím, tím horší byla 
vyhlídka na krajinu, táhnoucí se skoro 1000 m pod námi. Blíže Malacek na Slovensku vle- 
těl náš letoun náhle do tmavošedé mrakoviny; rázem bylo kolem nás šero jako kdyby 
bylo sedm hodin večer a ne půl deváté ráno. Pilot rozsvítil světlo, aby lépe viděl na své 
přístroje a letadlo se počalo povážlivě houpat. My cestující jsme se na sebe úzkostlivě 
dívali, jedna dáma za námi dostala skutečně strach, ale jediný pohled nás poučil, že ani 
tato příhoda není nebezpečná. Viděli jsme totiž, jak se pilot s úsměvem bavil s radiote- 
legrafistou a to nám ihned vrátilo odvahu. Bavili jsme se spolu dále, jako bychom seděli 
v kavárně. Jak se mračno objevilo, tak za chvíli zase zmizelo a slunéčko zářilo opět dolů 
na slovenskou krajinu a na řeku Moravu, která se vinula pod námi, tvoříc v těchto místech 
hranici mezi ČSR. a Rakouskem. 

Jeden cestující se ptal souseda, zda naše letadlo bylo vyrobeno u nás či v ci- 
zině. „Je to sice holandský typ „Fokker“, zněla odpověď, „ale je vyrobeno v našich to- 
várnách od vrtule až po kormidelní plochy. V Československu máme tři letecké továrny: 
Vojenskou továrnu na letadla Letov v Letňanech u Prahy, Aero a Avia. Motory vyrábí 
u nás nejvíce továrna Walter, pak Českomoravská-Kolben-Daněk a Škodovy závody. Ve 
výrobě letadel máme u nás již bohaté zkušenosti. Důkazem toho je, že si i cizí státy ob- 
jednávají u nás civilní a vojenská letadla „Š“ (konstrukce „Šmolík“). 

Na otázku, odkud tohle všechno ví, sdělil nám onen pán, že je sám letcem, že 
navštěvoval vojenskou pilotní školu a má nyní titul polního pilota. Vypravoval nám, co 
všechno člověk zkusí a čemu se musí naučit, než dosáhne tohoto titulu. 

„Přihlásil jsem se dobrovolně do vojenské pilotní školy,“ pravil, „ale neměl jsem 
tušení, co všechno vytrpím, než mi představení dovolí podniknouti vlastní let. Nejprve 
jsem dostal vyzvání, abych se dostavil v určitou hodinu k lékařské prohlídce. Bylo nás 
tam mnoho a lékař nás všechny důkladně prohlédl, máme-li v pořádku srdce, plíce, oči, uši 
a zažívací orgány. Několik kandidátů odpadlo již po této prohlídce, ostatní se museli 
podrobiti ještě tak zvaným psychotechnickým zkouškám. V jedné světnici nás oslňovalo 
prudké světlo ve všech barvách, v druhé náhle s různých stran vystřelili atd. Zkoušeli nás, 
jsme-li dosti obratní a bystří, nejsme-li tupí nebo předrážděni či nervosní a jsme-li dosti 
klidní, abychom jednou byli s to bez nebezpečí pro sebe i ostatní zastávati těžkou službu 
polního pilota. Při těchto zkouškách odpadla skoro polovina. My vyvolení jsme se koneč- 
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ně dostali na vojenské letiště a čekali netrpělivě na první vzlet. Ale to jsme se pořádně 
načekali: místo vytouženého létání jsme cvičili jako vojáci jiných pluků s puškami v ruce, 
pochodovali a běhali, zkrátka prodělávali obvyklý výcvik nováčků, který obyčejně chou- 
lostivým povahám na začátku nevoní. Později jsme se ze zkušenosti i ve škole seznámili 
s jednomotorovými školními letadly a brzy na to jsme již létali s pilotem jako pozoro- 
vatelé. 

Maje důkladné teoretické znalosti, zaujal jsem jednou v létě po prvé přední místo 
v letounu — místo pilota. Za mnou seděl náš instruktor, který měl před sebou stejné ří- 
zení jako já a mohl kontrolovati a náležitě opravovati každý můj pohyb. První lety jsme 
konali tím způsobem, že jsem měl obě ruce i nohy na řídícím zařízení, ale řídil přece 
učitel a já jsem konal mechanicky tytéž pohyby jako on. Po několika zdařilých letech 
jsem se již vžil do své nové posice. Dělali jsme to nyní opačně: řídil jsem sám a učitel za- 
sahova!l jen tehdy, bylo-li toho zapotřebí. Tím jsem se vystříhal všech chyb, až konečně 
instruktor uznal za vhodné pustiti mě na školním letadle do vzduchu samotného. 

Do smrti na svůj první let nezapomenu. Bylo to jednoho krásného letního rána 
na kbelském letišti, vanul slabý západní vítr a můj instruktor nařídil několika vojínům při- 
praviti a vytáhnouti z hangáru školní letadlo, na kterém jsem měl dokázati, co umím. Při- 
znávám se, že ve mně byla malá dušička, zejména, když jsem spatřil našeho kapitána, 
který přišel na inspekci. Oblékil jsem si rychle leteckou kombinésu, natáhl jsem si kuklu 
na hlavu a posadil jsem se do letadla. Můj učitel mi ještě nakázal, jak dlouho mám býti 
ve vzduchu, poučil mě o síle a směru větru a musil jsem mu slíbiti, že nebudu dělat prud- 
ké zatáčky. Podal jsem mu ruku, voják zamáva!l praporkem, přidal jsem motoru plynu a 
již jsem se hnal po rovině. Start se podařil bezvadně, dostal jsem se do výše 200 m a 
nyní jsem měl opsati zatáčku. Podařila se mi nad míru lehce a vyšrouboval jsem se ještě 
o 100 m výše. Měl jsem pocit takové jistoty, že jsem si dokonce pohvizdoval. Pak jsem 
měl opsati opačnou zatáčku, abych dostal stroj do směru větru. Vyšlápl jsem tedy levou 
nohou, ale tu se letoun prudce naklonil na levou stranu a současně jsem také ucítil, že 
prudce klesám. V tom okamžiku se mi zastavilo srdce, tak jsem se lekl. Ještě že jsem měl 
dosti duchapřítomnosti a letadlo rychle vyrovnal, jinak bych se byl sotva dožil příštího 
okamžiku. Ale pak jsem co nejrychleji přistal, což se mi také hladce povedlo. Když jsem 
se hlásil u svého učitele, přistoupil k nám kapitán a strašně mi vyčinil, proč prý dělám 
akrobacie, že se toho již nikdy nesmím odvážit. Stál jsem v pozoru jako svíčka a ani 
mě nenapadlo vysvětlovat našemu kapitánovi, že to nebyla akrobacie." 

Polní pilot nám chtěl vypravovat ještě něco zajímavého, ale motory našeho le- 
tadla pracovaly stále pomaleji a pod námi se objevilo pole s nápisem „Bratislava“. Byl 
to cíl našeho letu, bratislavské letiště u obce Vajnory. Protože jsme měli silný vítr v zá- 
dech, opsal pilot veliký oblouk, přeletěl velmi nízko železniční trať a kola se dotkla země. 
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Byli jsme v hlavním městě Slovenska o celých 10 minut dříve, než je stanoveno letovým 
řádem. 

Za chvíli jsem již seděl v autobusu, který mě za 40 minut dovezl před hotel Carl- 
ton nedaleko širokého modrého Dunaje. 

Podíval jsem se na hodinky: přesně 10.25 hod. Je to vůbec možné, že člověk za 
105 minut procestuje trať 300 km dlouhou? Není to sen, není to starodávná pohádka 
o muži, létajícím na zázračném koberci? Ovšem byl to zázrak moderní techniky, zázrak, 
který vytvořil lidský duch a lidská vůle. 

A při tom to byla cesta obyčejného dopravního letounu, jakých odlétává z Prahy 
denně na tucet. Což teprve, když si představíme, že letecký rychlostní rekord je dnes 
přes 700 km za hodinu a každým rokem se překonává. Slyšel jsem, že se v cizině pracuje 
o raketovém dopravním letadle, určeném pro transoceánské lety, které se bude vystře- 
lovati a dosáhne závratné rychlosti. Až jednou budeš dědečkem, možná, že se ti vnou- 
čata budou smáti, budeš-li jim vypravovati, že letadlo v tvém mládí dosáhlo rychlosti 
směšných 700 km za hodinu. 

Ale teď jsem Ti toho již napsal dosti. Sedím v kavárně a píši Ti ihned po příletu 
do Bratislavy, jak jsem slíbil a číšník se už na mně dívá trochu úkosem, že zde tak dlouho 
sedím a píši. 

Ještě jednou: nedělej si z toho nic, že jsi neletěl se mnou. Snad se nám příště 
podaří tvé rodiče přemluvit. Srdečně je pozdravuj a řekni jim, že se strýc Tomáš stal 
vášnivým zastáncem letectví a doporučuji, abychom se všichni v létě společně podívali 
na krásu naší vlasti, ale v letadle OK-AFB Československé státní Aerolinie. 


Ať žije československé letectví! 


Tvůj strýc Tomáš. 
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ESSE oo 


V MĚSTĚ 20.000 ŠEVCŮ 


V MĚSTĚ DVACETI TISÍC ŠEVCŮ 


Stávalo se také, že strýc Tomáš nebyli doma, když ho synovec přišel navštívit. 
Tu šel Jindra obyčejně dolů k domovníkovi, řekl si o klíč od bytu a šel přímo do strýč- 
kovy pracovny. Přistoupil ke knihovně, vzal si jednu z tlustých obrázkových knih a brzy 
zapomněl nad všemi těmi zajímavými věcmi, kde vlastně je. Jednoho dne, kdy strýc 
opět nebyl doma, sáhl Jindra do regálu po nějaké knize a tu z ní náhle vypadl černě 
zarámovaný novinový výstřižek. Udiveně jej zdvihl a četl: 


TOMÁŠ BAŤA MRTEV. 


Praha dne 13. července 1932. Zpráva včerejších večerníků, že se továrník Tomáš Baťa 
stal obětí leteckého neštěstí se bohužel potvrzuje. Jak nám náš zvláštní zpravodaj ze 
Zlína oznamuje, měl Baťa v úmyslu navštíviti v Měhlingu ve Švýcarsku svého syna To- 
máše, který řídí tamější dosud nedostavěnou továrnu firmy Baťa. Když Tomáš Baťa včera 
ve 4 hodiny ráno přijel na otrokovické letiště, ležela nad údolím Moravy hustá mlha. 
Šéfpilot Jindřich Brouček, který svého šéfa již po mnoho let doprovázel, upozornil na hro- 
zící nebezpečí letu v mlze, avšak Baťa trval velmi rozhodně na odletu. Letadlo starto- 
valo a ztratilo se v mlze. Brzy na to uslyšeli zaměstnanci letiště, jak se motor náhle za- 
stavil a v zápětí zaslechli těžký pád. Za 10 minut telefonovala Baťova papírna v Otro- 
kovicích do Zlína, že letadlo narazilo ve výši 20 m na tovární komín a sřítilo se. Náraz 
byl tak silný, že se stroj hluboko zaryl do země. Baťa i pilot byli na místě mrtvi. Příčina 
osudného pádu nedala se dosud zjistiti. Všechny příznaky však mluví pro to, že pilot 
v husté mlze ztratil orientaci, zmýlil se patrně v řízení kormidla a v domnění, že letí 
rovně, letěl šikmo dolů. Sabotáž je naprosto vyloučena, neboť Baťovo letiště bylo vždy 
přísně střeženo a pilot Brouček dbal o svěřený mu stroj s mimořádnou pečlivostí. 

Jindra se zamyšleně díval na ten kousek papíru. Baťa mrtev! Nevěděl vlastně 
mnoho o muži, jehož jméno hlásají tisíce plakátů na všech plotech a plakátových slou- 
pech a jehož obuv je vystavena ve velikých moderně stavěných a zařízených obchod- 
ních domech. „Švec, který dobyl světa,“ bylo na konci novinového výstřižku připsáno 
strýcovou rukou. To Jindra nechápal. Jak to, že dobyl světa? 

Čekal netrpělivě, až konečně uslyšel chrastění klíče v předsíni a strýc vstoupil 
do pokoje. Jindra ho nenechal ani odstrojit se a vtiskl mu do ruky výstřižek. Strýc zváž- 
něl, mlčky přikývi a pravil: 

„Měl jsem tam napsati ještě jednu poznámku, která by tohoto zvláštního muže 
charakterisovala ještě lépe: Člověk, který poznal duši strojů." 
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To bylo ještě záhadnější a Jindra naléhal, aby mu strýc ihned o Tomáši Baťovi 
všechno vyprávěl. Ale skutečně všechno. 

„To bych ti musel, hochu, vyprávěti až do noci,“ odpověděl strýc a posadil se 
vedle svého synovce na židli u okna. „Ale pokud znám jeho životopis, budu ti jej vyprá- 
věti. Tedy poslouchej: 

Pocházel z rodiny obuvnické. Bylo zjištěno, že již jeho praděd byl obuvníkem 
ve Zlíně, malém to moravském městečku na rozhraní Hané, Slovácka a Valašska, kde se 
roku 1876 narodil i Tomáš Baťa. Jeho otec Antonín provozoval ve Zlíně obuvnictví a pro- 
dával své výrobky hlavně po výročních trzích. Již v útlém mládí šesti let se nespokojil 
malý Tomáš pouze dětskými hrami a zdržoval se nejraději v dílně, aby také „něco pra- 
coval“. Otec proti tomu nic neměl a syn již tehdy chápal podstatu práce, která nespočívá 
jen v tom, že se vykonává, nýbrž musí se též zhodnotiti. Vyráběl z odřezků kůže na ko- 
pytech vlastní výroby botičky pro panenky, velké jako palec a prodával je za 4 až 10 
krejcarů. To byl pro malého hocha slušný výdělek, uvážíme-li, že 10 rakouských krejcarů, 
čili šesták, mělo kupní hodnotu asi 1 Kč. I na jarmarcích mimo to, že pomáhal svému otci, 
dbal též vlastního výdělku: obouval a zouval zákazníky svého otce. Odměna za tuto 
práci počínala, jak sám Baťa přiznal, u nuly 3 dosahovala dvou krejcarů. Brzy se v malém 
hochovi projevila určitá schopnost prodavačská. Dovedl otcovy boty na trhu nabízeti a 
prodal vždy více než kdo jiný z ševců, takže ve svých třinácti letech měl prodej firmy 
Antonín Baťa takřka ve svých rukou. 

Otec se potom přestěhoval do Uherského Hradiště, krajského moravského města, 
kde doufal nalézti lepší odbyt, nežli v malém Zlíně. Bylo tam tehdy sotva 3000 obyvatel, 
vesměs chudý valašský lid, který trpěl hladem a bídou. O Tomášově strýci Františku 
Baťfovi, rovněž obuvníku ve Zlíně, se vypravovalo, že ležel celé dny na posteli v chudé 
studené jizbě, pokryt veškerým svým oděvem, aby nemusel topit. Při tom měl uscho- 
váno pár zlatých pro nákup koží na několik párů střevíců, o nichž doufal, že je o příštím 
výročním trhu prodá. Mladému Tomášovi bylo jasno, že nebude pracovati ani jako strýc, 
ani jako otec pár od páru, nýbrž že bude vyráběti víc a také více prodá. 

Jak to udělat, věděl již tehdy. „Musím vyráběti lépe a hlavně levněji,“ řekl si.“ 
„A proč Baťův otec nevyráběl lepší a levnější obuv?“ přerušil Jindra strýce. „Bylo to tak 
těžké?" 

„To si myslím, hochu. Představ si jen, že se na jednom páru pracovalo celý den 
a vše se dělalo sice dobře, ale pouhou rukou. Ševci museli vyřezávat podešev podle 
lepenkových šablon a strojů tehdy ještě nebylo. 

Avšak ve svém 14 roce nalezl Baťa správnou cestu. Pracoval v dílně svého otce 
již jako učeň. Jednoho dne se dověděl, že se u firmy Fárber v Prostějově vyrábí obuv 
stroji. To mu nedalo spát. Každému hochu jeho věku se líbily stroje, ale obyčejně jen pro 
svou zajímavost. Mladý Baťa byl však zvědavý na to, co stroje vykonají a kolik ruční 
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práce asi ušetří. Naprosto jistě věděl, že obuvnickými stroji by se dalo vyrobit snad de- 
setkrát, ba stokrát více bot nežli ručně a proto musel stůj co stůj ony ocelové dělníky vi- 
děti. Konečně se dostal do Prostějova. Ve Fárberově továrně si dal všechno ukázat, pro- 
hlédl si podrobně každý stroj a jevil při tom takovou horlivost, že se stal podezřelým dílo- 
vedoucímu, který mladého nadšence z továrny prostě vyhodil. 

Doma vyprávěl o těch strojích otci i tovaryšům v dílně po celé měsíce jako o zá- 
zraku. Co všechno by byl za to dal, kdyby tehdy jeho otec byl koupil alespoň jeden 
z nich. Byl pevně přesvědčen, že jediné stroj by umožnil snadnější a rychlejší výrobu a 
tím také zlevnění obuvi, což pokládal za základ budoucího blahobytu v otcově rodině. 
Vystupoval při tom tak sebevědomě, že vyvolal spravedlivý hněv váženého mistra a svého 
otce jakož i tovaryšů, kteří nebyli ochotni poslouchati učedníkovy rozumy. Podle staro- 
dávného ševcovského zvyku pršely při takové příležitosti na hlavu Tomáše Bati četné po- 
hlavky, pravděpodobně, aby mu vytřásly z hlavy bláznivé myšlenky. 

Toho však sotva šestnáctiletý synáček nesnesl. Sbalil svých pět švestek a odjel 
do Vídně, kde v předměstí znal jednoho obuvníka ze zlínského kraje. Vstoupil k němu 
hned jako společník, ale brzy poznal, že mu k veškeré schopnosti chybí velmi důležitá 
složka, bez které nelze ničeho na světě podniknouti: neměl pražádných zkušeností. Vy- 
ráběl boty na sklad a vložil do této práce celých 30 zlatých, které dostal od své sestry 
(otec mu na toto dobrodružství nepůjčil ani krejcar), místo aby vyrobil jen několik párů 
a po jejich odprodeji další. V cizím městě se nedovedl ani dohovořiti a proto se raději 
vrátil do Uherského Hradiště. 

Doma pomáhal znovu svému otci a hlavně se zaměstnával prodejem. Na jarmar- 
cích slyšel od známých obuvníků, že několik ševců prodává své zboží také do Prahy. To- 
máš si ji hned vyhledal na mapě, prostudoval jízdní řád a požádal otce, aby ho poslal 
do toho velikého města, ujistiv ho, že přinese hromadu objednávek. 

Nejdříve šel své zboží nabízeti velikým obuvnickým obchodům. Všecek perso- 
nál se sbíhal a divil se podnikavému chlapci, který se odvážil nabízeti své zboží až 
z Moravy. Valně však Baťa tehdy nepochodil: boty byly pro jemný vkus měšťanů příliš 
hrubě pracované. Obrátil se proto do chudých pražských čtvrtí a předměstí. Tam psal 
neumělou rukou na kousky papíru objednávky, a hle, byla jich slušná hromada. Přišel 
domů s vítěznou tváří: přinesl otci hromadu nové práce a z padesáti zlatých, které do- 
stal na cestu, vrátil ještě třicet pět. 

V roce 1894 se osmnáctiletý Tomáš se živností svého otce rozešel. Přestěhoval 
se se svým starším bratrem Antonínem zpět do rodného města Zlína, kde otevřeli na ná- 
městí vlastní obuvnickou dílnu. Třetí společnicí byla jejich sestra Anna. Starší bratr byl 
šéfem firmy, neboť byl již plnoletý, mladší Tomáš byl u úřadů ohlášen pouze jako tova- 
ryš. Ale bratři se smluvili, že se o případný zisk spravedlivě rozdělí. Otec vyplatil dě- 
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tem jejich podíl po zemřelé matce v částce asi 800 zlatých. S tímto kapitálem se posta- 
vila nová firma na nohy. 

Nyní byl mladý Tomáš konečně ve svém. Teď mohi otci ukázat, co dovede. Za- 
čal také velmi slibně. Nejdříve zavedli Baťa ve svém závodě přesnou pracovní dobu od 
šesti hodin ráno do šesti hodin večer s hodinovou polední přestávkou. Osmihodinová 
pracovní doba za starého Rakouska nebyla. To je vymoženost naší republiky. Dělníci a 
zvláště obuvničtí tovaryši pracovali neomezeně, někdy i dvacet hodin denně. Dále byla 
v Baťově závodě každou sobotu vyplácena tovaryšům mzda za celý týden. Ševcovský 
cech se díval na tyto přímo „revoluční“ novoty velmi nedůvěřivě, neboť tohle bylo ne- 
slýchané. Ševcovský tovaryš dostával tenkrát mzdu velmi nepravidelně. Obyčejně jen 
tehdy, jesliže na to principál právě měl. 

Tomáš Baťa však věděl, že je zapotřebí dělníkům řádně a včas zaplatiti nejen 
proto, že vykonávali svou práci poctivě, nýbrž také, aby dostali chuť k další a lepší práci 
a aby si za své peníze mohli koupiti vše patřičné a podporovati takto obchod a prů- 
mysl. Této zásadě zůstal Baťa věren až do smrti. Patří k hospodářským základům dneš- 
ního velkého Zlína. Tehdejší zlínští obchodníci takovým novotám nevěřili. Byli patrně té 
zásady, že se švec má držet nejen kopyta, ale i všech starobylých cechovních zvyků, které 
se osvědčují již sta let a čekali, kdy konečně odvážní mladíci ohlásí konkurs.“ 

„Copak je to konkurs, strýčku,“ tázal se Jindra. 

„Vloží-li obchodník do svého závodu peníze, znamená to, že za ně nakoupí 
zboží, aby je se ziskem prodal. Dovede-li nakupovati nebo vyráběti levně, je zisk větší 
a podnikatel může za stržené peníze nakoupiti další zboží, třeba více než dříve a ještě 
zbude pro něho a pro zaměstnance. Hůře je ovšem, když nakoupí hned mnoho, nemůže 
zboží odbýti a žije nad své poměry. Tu ubývá hotových peněz velmi rychle a podnikatel 
je nucen kupovati zboží na dluh. Stoupnou-li však dluhy do takové výše, že není na- 
prosto možno je zaplatiti, musí podnikatel ohlásiti konkurs. Soud pak zabaví všechen 
jeho majetek a rozdělí jej věřitelům k částečné náhradě dluhů. Říkáme, že podnikatel 
udělal bankrot. Takový konkurs je vlastně smrtí obchodu a majitel není již oprávněn 
otevříti si nový obchod.“ 

„A závod bratří Baťů přišel do konkursu?“ 

„Ne, tak daleko to nedošlo, ale mnoho k tomu nechybělo. Bratří koupili sice kůže 
na dluh, ale koupili levně, vyráběli dobrou obuv a dovedli ji také obchodníkům prodá- 
vat. Jenže obchodníci platili velmi liknavě. Netrvalo dlouho a Baťové měli u svých vě- 
řitelů dluh desetkrát větší nežli částku, kterou do obchodu vložili, totiž 8000 zlatých.. 

Tu věřitelé náhle naléhali na okamžité zaplacení. Kde však vzíti najednou tolik 
peněz? Tomáš Baťa si zprvu nevěděl rady. K dovršení neštěstí se musil jeho bratr Anto- 
nín hlásiti k tříleté vojenské službě. Nejlépe by bylo, myslel si, kdybych skutečně ten 
konkurs ohlásil. Pak však si to důkladně rozmyslel. Nikoliv, to neudělá. Tomáš Baťa ne- 
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První tovární budova z roku 1906. 


Baťovy závody nyní: celkový pohled 
na pracující Zlín. 


Jedna z továrních ulic Baťových závodů. 


Zkoušení pneumatik v oddělení pneu. 


U srnoJů nu ovmný 


JPATRNOSTI HIKDY 


Obchodní dům Baťa ve Zlíně. 


Člověk a stroj tvoří dle Baťových zásad jeden celek ve 
službách veřejnosti. 
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JAN A. BAŤA 


nynější šéf závodů 
Společenský dům ve Zlíně. „Dům služby“ 
Baťových závodů na Václav- 
ském náměstí v Praze. 


n nl 1 0 1 


ZPM 


Masarykovy školy ve Zlíně. Domy Baťových spolupracovníků v kolonií „Nad Ovedrnou.“ 


Na letišti v Baťově (Otrokovicích). Hlavní budova Baťovy nemocnice. 


TOPO THAT] 


bude nikdy bankrotářem, na nějž by lidé ukazovali prstem. Raději nebude jísti, ale své 
dluhy zaplatí. To je prostě jeho povinnost! A dokázal to. Jezdil od jednoho věřitele k dru- 
hému, vylíčil jim své majetkové poměry a žádal o určité platební lhůty. Za krátko věřitelé 
uznali, že mladý muž pilně pracuje a pomalu začíná spláceti dluhy. Důvěřovali mu a na 
zaplacení již tak ostře nenaléhali. 

S vynaložením nadlidských sil se Baťa z těchto závazků vyprostil. Přestal choditi 
do panské společnosti, ve které se dříve s oblibou pohyboval a pustil se do práce s ener- 
gií, jaké je schopen jen mladý a nadaný člověk. Při vykonávání všech dělnických prací 
našel konečně cestu, jak by se obuv dala vyráběti levněji při stejné kvalitě kůže. Přidělil 
každému dělníku přesně vyměřenou práci, kterou musil vykonati za určitý čas a pak 
ji odevzdat druhému dělníkovi. Tomu se říká organisace práce. Boty byly dříve hotové a 
za týden se jich udělalo mnohem více než před tím. Zatím co Antonín Baťa byl na vojně, 
zavedl Tomáš ve svém závodě novinku: plátěnou obuv s koženou podrážkou. Tato lehká 
obuv tehdy všeobecně známá pod názvem „baťovky“, byla pro svou láci tak žádána, 
že se Baťa rozhodl, nevyrábět ve svých dílnách nic jiného než tento druh obuvi. Za ne- 
dlouho přišly veliké objednávky z Prahy i z Haliče a jednoho dne objednala jistá vídeň- 
ská firma několik tisíc plátěných bot. To bylo ovšem přespříliš na malý Baťův podnik, 
ale Tomáš Baťa chtěl objednávku stůj co stůj vyříditi. Jel do Prahy a ptal se tam po obuv- 
nických strojích, o kterých kdysi něco četl. Rád prý by je koupil. V Praze se mu vysmáli 
a řekli, že se takové stroje dělají kdesi v Německu, že se však stejně neosvědčily. Oka- 
mžitě jel Baťa do Německa a ve Frankfurtu nad Mohanem se konečně octl tváří v tvář 
nejnovějším tehdejším obuvnickým strojům. 

Při pohledu na ně byl ohromen. Hledal jen cvikací a prošívací stroje a tam viděl 
stroje, které vykonávaly veškerou obuvnickou práci. Takový stroj vykonal jistě práci 
100 dělníků a mladý Baťa si již v duchu představoval veliké síně, kde jeho dělníci podá- 
vají těmto obrům připravenou práci stejnou rychlostí, jakou stroj je sám zpracovává. Bohu- 
žel si je nemohl hned koupiti. Jednak mu nestačily peníze, jednak byly většinou na parní 
a elektrický pohon a elektrického proudu tehdy ve Zlíně nebylo. Koupil tedy jen několik 
důležitých strojů na pohon ruční, které však stačily, aby mohl vídeňskou objednávku 
včas vyříditi. 

Za několik let stál ve Zlíně již parní stroj o 8 HP a poněvadž závod prospíval 
čím dál tím více, opatřil si Baťa brzo všechny nejmodernější obuvnické stroje tehdejší 
doby. Roku 1904 kouřily již tři komíny. 

Toho roku se Tomáš Baťa rozhod! doplniti své vědomosti a zkušenosti v zemi, 
kde pracovaly již dávno velké továrny na obuv — ve Spojených státech severoameric- 
kých. Odjel tam s třemi mladými dělníky a nabídl svou práci jedné obuvnické továrně. 
Na otázku, kterou práci dovede, odpověděl pyšně: „Každou“. „To vás nemůžeme po- 
třebovat,“ zněla stručná odpověď. Mladý Baťa byl zdrcen. Nemohl! si tuto odpověď srov- 
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nat v hlavě, až po několika podobných odmítnutích konečně pochopil, že vlastně nedo- 
káže pracovat tak, jako americký dělník. Byl zvyklý pracovati chvíli u té a chvíli u oné 
práce, jak se po staletí ve Zlíně pracovalo a nikoliv americkým tempem při jedné práci. 
Předsevzal si však, že bude pracovat tak, aby se vyrovnal nejzručnějšímu americkému 
dělníkovi a dokázal to. Americká škola měla pro Baťovu budoucnost základní význam, 
neboť poznal nejen nový svět a nové lidi, ale hlavně nové a dokonalejší pracovní me- 
tody. 

V Americe byl Baťa asi rok, pak se vrátil do Evropy a pracoval ještě devět mě- 
síců v německých továrnách. Vrátil se domů jako nový člověk, přesvědčen, že nastane 
pro jeho závod doba úplného přerodu a převratu. 

Teprve nyní viděl Tornáš Baťa svůj úkol jasně před sebou. V jeho továrně budou 
pracovati stroje stokrát rychleji a dokonaleji než dosud lidé. | sebenepatrnější práci 
budou vykonávati oceloví pomocníci. Člověk bude jen práci podávat, rozdělovat a uvá- 
dět stroje v pohyb, zkrátka za stroje myslet. „Lidem myšlení — strojům dřinu,' pravil 
Baťa. 

Postupně začal Baťa svou továrnu přetvořovati podle těchto nových zásad, když 
na neštěstí v červenci r. 1914 vypukla světová válka a zhatila všechny Baťovy plány. Ra- 
kousko-Uhersko bylo rázem odříznuto od ostatní ciziny, kam Baťa pravidelně zasílal ve- 
tiké množství obuvi. Okamžitě věděl, co má učiniti, aby mohl pracovati dále. Takřka přes 
noc přestavěl svou továrnu, která až dosud vyráběla plátěnou obuv, na výrobu obuvi 
kožené, určené pro vojsko. Podařilo se mu také vyžádati si od vojenských úřadů, aby jeho 
1000 dělníků mohlo pracovati ve Zlíně a nemuselo jíti bojovati za zemi, která stejně ne- 
byla jejich vlastí. 

Čtyři válečné roky byly Baťovy závody pod dohledem rakouské armády a po- 
něvadž spotřeba vojenské obuvi byla stále větší, vzrostl také počet továrních dělníků. 
V roce 1917 zaměstnával Baťa již 4000 dělníků a vyráběl 10.000 párů bot, při čemž to- 
várna získala živobytí a potraviny pro celý kraj. Jeho továrna patřila již tehdy k nej- 
modernějším závodům toho druhu. Práci vykonávaly ponejvíce stroje společně s děl- 
nictvem, jehož práce byla přesně odměřena. Roku 1916 přibyla k továrně ještě vlastní 
koželužna a později dřevařské dílny na výrobu kopyt, beden atd. 

Po světové válce a vyhlášení naší samostatnosti, otevřela se našemu průmyslu 
opět brána do světa. Nastal nový obrat ve vývoji Baťových závodů. Baťa se stal největ- 
ším zaměstnavatelem v obuvnickém průmyslu, největším vývozcem a majitelem téměř 
největší obuvnické továrny světa. 

Po válce to vypadalo na obuvnickém trhu velice nejistě. Kůže byly drahé, ale 
pozvolna zlevňovaly a proto se obchodníci báli nakupovati větší sklady bot, aby na 
draze koupené obuvi neprodělali. Obchod tedy namísto aby se vzchopil, pomalu vázl. 
K tomu ještě přišlo nejisté postavení čsl. koruny v cizině. | tak zvaný meziobchod zdra- 
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žoval obuv značným a, co bylo horší, nejistým a nestálým způsobem. Meziobchodníci 
jsou lidé, kteří nakupují přímo v továrnách velké množství obuvi a takto získanou obuv 
prodávají malým obchodníkům. Tím ušetří továrně přímé obchodní jednání s nimi. Tento 
způsob vyhovuje továrně, nikoliv však obecenstvu, neboť meziobchod přiráží přirozeně 
na koupené zboží určitou částku, maloobchodník rovněž a tak dostane spotřebitel (kon- 
sument) své boty pořádně draho. Skutečně stály těsně po válce obyčejné pánské boty 
asi Kč 200.—. 

Tato doba drahých bot a pomalé výroby pro Tomáše Baťu nebyla. Jeho snaha a 
životní cíl byl pravým opakem. Co tedy dělat? Prvním Baťovým činem bylo, že zařídil 
ve všech větších městech ČSR a v některých městech v cizině vlastní prodejny. Tím vy- 
loučil meziobchod, neboť jeho prodavači prodávali podle předepsaných Baťových směr- 
nic obuv přímo obecenstvu. Obuv se tím zlevnila, ale Baťovi to stále ještě nestačilo. Měl 
připraven veliký plán jak rozšířiti závody a zaměstnati víc než desetkrát tolik zaměst- 
nanců. 

V srpnu 1922 byl ve všech městech vyvěšen plakát, na kterém silná pěst drtí slovo 
„Drahota“. Tímto plakátem Baťa oznamoval, že snižuje ceny veškeré své obuvi více než 
o polovinu, tedy z Kč 200.— na Kč 99.— u pánských bot. Současně ohlásil svému děl- 
nictvu, že je nucen snížiti jim mzdy o 40%, aby mohl dále vyráběti takto levnou obuv. 
Slíbil však dělníkům, že závody vyrostou a že za několik let budou vydělávati jako dříve 
i více a že se sám o to postará, aby měli veškeré životní potřeby levnější než dosud. 
Baťa svůj slib dodržel. Důkazem je jeho dnešní Zlín. 

Toto opatření mělo za následek výprodej veškeré obuvi ze zlínských skladišť. 
Lidé se o levnou obuv prali a ostatní obuvnické továrny myslely, že se zlínský šéf nej- 
spíše zbláznil, neboť prodávati v době všeobecného nedostatku a vysokých cen tak 
lacino se jim zdálo skutečně pošetilým. Myslely nejinak, než že tentokrát ohlásí Baťa 
opravdu konkurs. 

Stal se pravý opak — totiž to, co Baťa předpovídal a plánoval. Ztráty firmy byly 
sice ohromné, šly do milionů, ale za prodané zboží přišly nové peníze, kterých Baťa po- 
třeboval, aby svůj podnik rozšířil, koupil nové stroje, vystavěl nové budovy a najal sta 
a tisíce dělníků. Na začátku roku 1923 zaměstnával ještě 1800 dělníků, kteří vyráběli denně 
8000 párů bot. 1924 měl 3000 dělníků a 14.000 párů, 1925: 4500 dělníků a 25.000 párů, 1927: 
8000 dělníků a 55.000 párů bot denně a roku 1935 pracovala v zlínských továrnách armáda 
21.000 dělníků, při denní výrobě 160.000 párů obuvi mimo pneumatik, koží, punčoch, stro- 
jů ata. Město Zlín vyrostlo z 2900 obyvatel r. 1894 na dnešních 40.000. Takový vzrůst lze 
pozorovati snad jen v Americe a ještě jen na takových místech, kde náhodou bylo nale- 
zeno v zemi přírodní bohatství: uhlí, nafta nebo zlato. V chudém zlínském kraji nenašlo 
se v zemi žádné bohatství, ale narodil se tam muž ocelové vůle, který vlastními myšlen- 
kami vedl lid k práci a k výdělku.“ 
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Tovární třída v Baťových závodech 


Strýc Tomáš vytáhl z přihrádky několik amatérských fotografií. „Tohle je celko- 
vý pohled na dnešní Zlín,“ pravil, „a tohle je tatáž krajina z doby, kdy tam stála první 
Baťova továrna." 

Jindra se se zájmem díval na ten ohromný rozdíl. Bylo to možné, že to všechno 
vystavěl jediný člověk? Náhle se obrátil na svého strýce: „A byl jsi tam, strýčku, viděl 
jsi Tomáše Baťu?" 

„Byl jsem ve Zlíně,' odpověděl strýc, „ale šéfa (tak nazývali všichni zaměst- 
nanci Tomáše Baťu) jsem neviděl, zato jsem si prohlédl skoro všechny dílny, tovární bu- 
dovy, obchodní dům, společenský dům, školu, kina, internáty pro mladé muže a dívky, 
nemocnice, zkrátka všechno, co Baťa zařídil pro své spolupracovníky.“ 

„Slíbil jsi, že mi budeš vypravovati všechno," pravil Jindra. A strýci tedy nic 
jiného nezbývalo, než sděliti synovci dojmy ze Zlína, města ,dvacetitisíc ševců. 


* * 
had 
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„Jedeme-li na trati z Přerova do Břeclavy 
nebo naopak a blížíme se ke stanici Otrokovice, 
pozorujeme již zdaleka, že se toto městečko vel- 
mi nápadně liší od ostatních více méně jedno- 
tvárných moravských měst.. Zdaleka vidíme sto- 
žáry Baťovy radiostanice a kolem ní krouží malá 
letadla jako ptáci kolem hnízda, neboť na druhé 
straně trati je Baťovo letiště. Dojem je ještě mo- 
hutnější, podíváme-li se za stanicí na rozsáhlé 


pole směrem k řece Moravě. Tam vystavěl Baťa 
v několika letech celý komplex nejrůznějších to- | řávodní autobus dopravuje dělníky k vzdělenějším 
váren. Je zde elektrárna, papírna, továrna na stroje, 

textilní továrna a velké koželužny. Zde se vyrábí a zpracovává všechen surový materiál 
potřebný k výrobě obuvi, kdežto ve Zlíně se z něho vyrábí hotová obuv, uskladňuje se 
a expeduje. 

Po několikaminutové jízdě Baťovým motorovým vlakem (Baťovy závody převzaly 
již před několika lety od ČSD. železniční provoz na trati Otrokovice-Zlín-Vizovice) jsem 
vystoupil ve Zlíně. Znal jsem toto město před válkou, kdy čítalo necelé 4000 obyvatel. Bylo 
to tehdy bezvýznamné horácké městečko bez průmyslu, bez obchodu, dokonce bez vody 
a elektrického osvětlení. A nyní? Nevěřil jsem vlastním očím! Přede mnou se tyčily celé 
řady nejmodernějších továrních budov vystavěných z betonu a ze skla ve svěžích červe- 
nobílých barvách, uprostřed kvetoucích stromů. Napočítal jsem padesátětyři budovy, vět- 
šinou tříposchoďové, ale byly mezi nimi také desetiposchoďové. Lidé spěchali křížem krá- 
žem jako pilní mravenci. Autobusy se zbožím a dělníky zastavovaly a opět odjížděly. 
Používali jich, aby se rychleji dostali do některých továrních budov, vzdálených půl ki- 
lometru. To vše bylo doprovázeno tlumeným duněním strojů uvnitř továrních budov, 
zkrátka nebylo to již ono nepatrné moravské městečko, nýbrž malá Amerika. 

Přihlásil jsem se hned v kanceláři, kde jsem musel vyplnit lístek. Správa továrny 
se v něm ptala na jméno, bydliště, povolání a podobně. Velmi jsem se divil, když jsem 
měl vyplniti dotaz, zda-li nosím Baťovy boty. Trochu jsem se zarazil, neboť tentokráte 
jsem je ještě nekupoval. Neměl jsem k továrním výrobkům dosti důvěry a stále jsem my- 
slel, když to ten Baťa tak levně prodává, jistě jsou jeho boty také z levného, tedy mé- 
něcenného materiálu. 

Dali mi s sebou mladého průvodce, který mě vedl velkou branou do vlastního 
továrního města. Před jednou tovární budovou se zastavil: „Víte vůbec, jak se u nás 
vyrábějí boty?", zeptal se mě náhle. Musel jsem přiznati, že to nevím. „To musí vědět 
každý, kdo k nám vstoupí do služebního poměru, i když nemá s výrobou vůbec co dě- 
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Serie velkých činicích sudů v Baťových koželužnách 


lat, jako na příklad stavební inženýři nebo redaktoři časopisů. Vysvětlím vám to vše od 
začátku.“ 

„Kožená obuv se vyrábí z různých druhů kůže, vrchové (z telat, koz a ovcí) a 
spodkové z velkého dobytka. Surová kůže zpracovává se u nás měsíc až šest neděl ne- 
ustálým máčením, mořením a činěním nejrůznějšími chemikáliemi, pak se barví, suší a 
leští, až se konečně dostane do továrních dílen. 

První práci na hotové kůži konají sekáči. Ve velkých sálech stojí vysekávací stroje 
pro svrškovou a spodkovou kůži, na kterých dělníci, zvláště k tomu školení, vysekávají 
nožovými formami dílce. Tato práce se koná stejně rychle jako každá jiná u nás, jenže se 
sekač ještě musí starati o to, aby z kůže vysekal co nejvíce dílců, tedy aby zbylo co 
nejméně odpadků. Při tom musí dbáti, aby ani jeden dílec nebyl méněcenný, neboť by 
jej další dílny vrátily. Vysekávání se děje v několika zvláštních budovách a slče od pří- 
zemí až do třetího poschodí. Forem máme několik tisíc, neboť vyrábíme také tolik druhů 
různé obuvi, určené nejen pro Československo, nýbrž pro všechny země na celém světě. 
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Máme prodej ve Francii, v Anglii, celou továrnu v Ně- 
mecku, ve Spojených státech, ale i ve vzdáleném zámoří, 
v Egyptě, v Britské Indii, v Siamu a dokonce v Číně. V kaž- 
dé zemi se ovšem nosí jiný druh obuvi. 

Hotové dílce se pak třídí ihned v sekací dílně, 
kde se balí do zvláštních beden a dopravují lanovou dra- 
hou do obuvnických dílen. Tam se teprve z připraveného 
materiálu vyrábějí stroji boty.“ 

Po tomto vysvětlení jsme vstoupili do jedné z dí- 
len. V každém z těchto sálů se dělá pouze jeden druh obuvi. Jde-li tento druh velmi dobře 
na odbyt, vykonává tutéž práci ještě jedna dílna a také se může státi, že celá budova 
vyrábí určitý čas jen jeden druh. Baťovy závody mají 110 obuvnických dílen, z toho 40 
na obuv gumovou, která se ovšem vyrábí docela jinak nežli obuv kožená. 

Vstoupili jsme do prvního sálu. Konečně jsem viděl jádro Baťovy továrny, po 
celém světě známou plynulou výrobu. 

Hned mě uvítal hluk strojů jako v každé továrně. V dlouhé síni stály stroje jeden 
za druhým jako vojáci. Jejich řada se táhla v dvojité elipse přes celou dílnu, při tom 
zbyla na každé straně ulička pro chůzi. Mezi stroji a uličkou se sunuly jakési drátěné kra- 
bice s přihrádkami. To jsem v jiných továrnách neviděl. Na otázku, co to vlastně je, 
odpověděl mi průvodce, že je to „běžící pás“. 

Takhle tedy vypadá proslulý běžící pás! Musel jsem hned konstatovati, že to, 
co jsem viděl, nebyl ani pás, ale jak jsem řekl, drátěné krabice s horní a dolní přihrád- 
kou a také neběžel, spíše snad lezl, každou vteřinu jen o několik centimetrů. Průvodce 
mi ihned vysvětlil, že u Bati nemá běžící pás toho významu jako na příklad u výroby auto- 
mobilů v Americe, kde dělníci přímo na něm pracují, nýbrž hraje zde spíše úlohu poda- 
vače práce. Chystači vloží totiž do přihrádek vysekanou kůži, pás posune krabici od jed- 
noho stroje ke druhému, práce se bleskurychle u stroje vykoná, vloží zpět do přihrádky 
a na konci cesty přinese pás hotovou obuv. 

Ovšem, tento vynález vyžádal si snad v celém Baťově provozu nejvíce přemý- 
šlení, neboť každý dělník musí býti u svého stroje s prací stejně rychle hotov jako jeho 
soused vpředu i vzadu. Podle průměrné rychlosti dělníků pohybuje se pás někdy poma- 
leji, někdy rychleji. 

Postup práce na příklad u dámských poiobotek je tento: Chystačka přiděluje jed- 
notlivé dílce svrškové kůže po pěti párech do krabic běžícího pásu, který se pomalu sune 
k šicím strojům. Každá pracovnice vykoná jen malý úsek práce a nežli je svršek boty 
hotov, probíhá 25 stroji. Jedna šička sešívá dílce k sobě, druhá jazýček, třetí okraj svršku, 
jedna zase ozdoby atd. Hotově sešitý svršek se pečlivě kontroluje a vkládá se do při- 
hrádek běžícího pásu, který probíhá na druhé straně uličky. Tam již chystač přidává do 
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přihrádek přesně vypočítaný počet podešví, podpatků 
a vnitřních podešví (tak zvaných stelek). Nyní dostanou 
se přihrádky přímo k vlastním obuvnickým strojům. Je- 
den z nich vlepuje k zadní části svršku pevné opatky, 
aby bota udržela svou formu. Do přední části vlepí se 
tak zvaná kaple čili špička, čímž se i tato část ztuží. Nyní 
stroj natáhne celý svršek přes dřevěné kopyto, pod nímž 
je připevněna stelka. Předcvikací stroj přetáhne svršek 
přes kopyto a připevní jej provisorně k stelce. Předcvi- 
kaná bota putuje pak k vlastním cvikacím strojům. Jeden 
z nich připevní (nacviká) svršek ke stelce po stranách, 
druhý u špičky a třetí stroj konečně nacviká jedním rá- 
zem šestnácti hřebíky svršek k patě. Nacvikaná obuv se 
dostane posunovacím pásem dále, kde se záhyby svršku 
na chodidle sklepou a vytáhnou se dráty, jimiž byla 
stelka připevněna na kopyto. Přes sušící zařízení dosta- 
Úžasnou rychlostí a přesností pracuje tisíc zi . L zr. se “ 
mladých děvčat a žen u šicích strojů, po. Ne se polotovar ke stroji, který do ohbí přibije pružnou 
háněných elektrickými motory. ocelovou výztuhu, čímž se podešev nutí, aby dodržela 
spodní oblouk. Spodek botky vyrovná se korkovou vý- 
plní, která zaplní prostor mezi stelkou a naloženou podešví. Podešev se připevní po- 
zději. Korková výplň umožňuje pružné našlapování. Dále se přišije na prošívacím stroji 
podešev na svršek a vytáhnou se kopyta. Pak natáhne jiný pracovník botku zase na 
ocelovou formu, kde se obuv pod tlakem 7000 kg lisuje. Další stroj přibije šesti hřebíky 
podpatek k botě. 

Nyní se konají ještě všelijaké úpravné práce, jako vybroušení podpatku se stra- 
ny, kde se stýká s podešví, zakrojení výběžků podešve, ofrézování a vyžehlení okrajů 
podešve, barvení boty a sušení. Potom se obuv ještě leští, vlepí se tak zvaná vnitřní 
stelka, na které spočívá noha při chůzi, vyrazí se značka a cena a po celkové kontrole 
se balí. Obuv se vkládá do krabic a expeduje lanovou drahou se střechy budovy přímo 
do desetiposchoďového skladiště. 

Všechny tyto práce vykonávají, až na podávání a odklízení tovarů, výhradně 
stroje. Pracují úžasně rychle a přesně a proto musí býti stejně rychle a přesně obslou- 
ženy. V dílnách vyrábí se denně 1500 až 2000 párů bot a stálo to mnoho peněz a ná- 
mahy, než se dosáhlo harmonické spolupráce dělníka se strojem a běžícím pásem. V r. 
1927, kdy Baťa zavedl plynulou výrobu, klesla na začátku celková výroba až na polo- 
vinu, později se ovšem třikrát až čtyřikrát zvětšila. Tomáš Baťa sám vyhledal a koupil 
všechny stroje k tomuto systému potřebné z Ameriky a Německa a ty, které mu nevy- 
hovovaly sám rozebral a vlastními vynálezy předěla!. Ačkoliv nebyl inženýrem a stroj- 
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nictví se nikdy neučil, rozuměl stavbě obuv- 
nických strojů lépe než kdo jiný. Byl také do- 
konalým stavitelem a kreslil sám podrobné plá- 
ny s náležitými stavitelskými rozpočty.“ 

„Strýčku,"“ pravil Jindra pojednou. „Když 
je tam tolik strojů, proč ještě nevynalezi někdo 
stroj, který by si všechno sám podával, aniž 
by k tomu bylo zapotřebí lidské ruky?" 

„Máš pravdu, na to jsem tehdy rovněž my- 
slel,“ zněla odpověď, „ale můj průvodce mě 
z toho ihned vyvedl. Tak daleko prý ještě ne- 
jsme, že by k výrobě obuvi stačil mlýn, do ně- 
hož se nahoře nahází kůže a dole vypadnou 
hotové boty. A i kdyby něco podobného na 
světě bylo, Baťa by takových automatických 
strojů nikdy nepoužil. Jako švec věděl dobře, 
že je to přece jen lidská ruka, která takovému 
složitému tovaru jako je bota, dává jakýsi 
osobní ráz. Švec u verpánku pracuje sice po- 
malu, ale s velkou láskou k svému dílu, takže hotová obuv dělá dojem uměleckého cel- 
ku. Takový osobitý ráz chtěl Baťa dávati i strojově vyráběné obuvi a podařilo se mu to. 
Každý dělník koná sice jen malý úsek práce, ale dostane stálým opakováním nejen zruč- 
nost, ale stane se v této práci mistrem. Lidská ruka je nenahraditelná. Strojní cvikání 


obuvi na příklad vyžaduje od dělníka stejně jemného citu jako ruční nacvikání kleštěmi 
a kladivem. 


Dělník u cvikacího stroje 


Plynulá výroba má ovšem správné tempo. Jen si představ: 2000 párů za den! 
V Baťových závodech se promění kůže v boty ve dvou dnech. V nejmodernějších továr- 
nách v Německu ve 14ti dnech, v Americe v 7 až v 8 dnech. Zde vidíš, proč má Baťa pře- 
vahu nad všemi továrnami na světě. 

Vyprávěl jsem ti pouze o postupu výroby dámských polobotek. Ostatní kožená 
obuv se vyrábí v podobných dílnách s malými odchylkami a také pomocí některých ji- 
ných strojů. Výroba gumové obuvi je ovšemdocela jiná, ale tomu bys těžko rozuměl. 

Podívali jsme se dále do dílen, kde se vyrábějí krabice, do nichž se vkládají ho- 
tové páry obuvi. Tam jsem nalezli skutečně automatický stroj. Na jedné straně se navine 
z kotouče pás lepenky, na druhém kotouči běží stejným směrem papír, který se po roz- 
řezání lepenky a ohýbání do tvaru krabice na ni nalepí a na konci pracovního chodu vy- 
padne hotová krabice. Ve stejném okamžiku vyrobil k ní podobný stroj víko. K obsluze 
tohoto mohutného stroje stačí dvě až tři dělnice. U jiného stroje jsem viděl mladou dív- 
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ku, jak sešívá drátem krabice bez papírového potahu. Do takových se balí levná obuv. 
Pracovala tak rychle, že jednotlivé pohyby nebyly ani k rozeznání.“ 

„faková rychlá práce přece člověka strašně unaví,' namítal Jindra. , 

„Ovšem, racionalisace, jak se plynulé výrobě říká, vyžaduje veliké zručnosti a 
spíše zdravých nervů nežli fysické síly. Proto se pracuje v dílnách pouze 8 hodin denně 
a po 5 dní v týdnu, aby si lidé odpočinuli nervově a byli u strojů svěží. 

Více nežli o zdokonalení strojů pečoval však Baťa o to, aby jeho dělnictvo 
mohlo zastati práci s největším možným pohodlím a také, aby to neuškodilo jejich 
zdraví. To je přeci velmi důležité, neboť neunavený člověk pracuje mnohem rychleji a 
lépe, nežli člověk, jemuž dělá práce obtíže. Tak na příklad sedf dělníci, pokud tomu je- 
jich práce dovoluje, na židlích. U mladých lidí se hledí na to, aby nepracovali stále 
u jednoho stroje, kde člověk je nucen vykonávati vždy tentýž pohyb, nýbrž, aby se stří- 


dali. Nejen aby se vyhnuli jednotvárnosti, ale aby se naučili zacházeti i s jinými 
stroji. Jde o to, aby se naučili ovládat co nejvíc strojů a později mohli zakotvit u toho, 
který jim nejlíp vyhovuje. Ani v jedné tovární dílně jsem neviděl transmisi — tedy pře- 


vody síly hnacími řemeny na jednotlivé stroje, jež působily kdysi nejvíce úrazů. Zde má 
každý stroj svůj vlastní elektromotor se všech stran krytý, takže nehrozí nebezpečí ani 
tomu, kdo jej obsluhuje, ani mimojdoucímu. O dobré osvětlování místností staral se Baťa 
již při stavbě továrních budov. Mají obrovská okna, sahající až ke stropu. Od jara až do 
podzimu není zapotřebí svítiti elektrickými žárovkami, což není jen úsporné, nýbrž také 
zdravější než elektrické světlo. Větrání bylo v dílnách, kde se pracuje s koží, vždy sví- 
zelnou věcí. V Baťových dílnách je špatný vzduch odssáván hned u stroje, takže v celé 
dílně je vzduch vždy čerstvý. 

„A nyní mi, strýčku, řekni, kolik vydělávají Baťovi dělníci za týden. Myslím, že 
to není mnoho, když jeho boty jsou tak levné." 

„Na tom naprosto nezáleží,“ odpověděl strýc. „Baťa vyrábí levné boty a dává 
přece svým dělníkům vyšší mzdu než každý jiný továrník na obuv v republice. Přijde 
ovšem na druh dělníka: jsou kvalifikovaní (vyučení) dělníci, kteří dostávají kolem 360 Kč 
a nekvalifikovaní, kteří pracují za 160 Kč týdně. Při tom užívá Baťa různých forem mzdy. 
Nejdříve měli všichni dělníci pevnou mzdu. Ale brzy se ukázalo, že práci vykonávají bez 
zájmu. Dostali svůj plat a nedělali si žádných starostí o to, bude-li se obuv obecenstvu lí- 
biti. S jejich stanoviska to bylo docela správné. Baťa své dělnictvo ani nenapomínal, ani 
jim nehrozil okamžitým propuštěním, nebudou-li pracovati lépe. Uznal, že by sám jako 
dělník jinak nepracoval. Chyba byla na jeho straně. Zavedl tedy tak zvanou úkolovou 
mzdu. To bylo pro závod již lepší. Dělník dostával nyní mzdu podle počtu zpracovaných 
párů. Výroba se teď konala rychleji, každý dělník hleděl, aby jeho rukama prošlo co 
nejvíce párů bot, ale na důkladnou práci si opět nepotrpěl, neboť to by ho jen zdržo- 
valo. Opět chyba na straně Baťově. Konečně po dlouhých úvahách a mnohých experi- 
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mentech našel Baťa cestu, jak vzbuditi zájem děl- 
nika nejen o rychlou, ale také bezvadnou práci 
tím, že ho učinil za ni zodpovědným. Jest to pro- 
slulý systém samosprávy dílen. 

Podstata jeho spočívá v tom, že dělník 
kromě své pevné týdenní mzdy je zůčastněn na 
zisku. Vedoucí dílny je jakýmsi samostatným šé- 
fem, který ručí, že se týdenní plán — totiž práce, 
kterou má dílna za týden vykonati — skutečně vy- 
koná. Dílna má za úkol! vyrobiti denně určité kvan- 


tum bot, na kterých na základě kalkulace má určitý 
zisk. Jestliže dílna dobře hospodaří, t. j. dovede 


wwe 


Škola pro budoucí prodavače je zařízena jako 
vyrobiti vyšší kvantum bot a ušetřiti zlepšenou | jedna z tisíce Baťových prodejen. — Žáci naučí 

9 . se v ní všecko, od cídění bot až po složité 
upravou a Organisaci prace různe výdaje, zapo- závodní účetnictví. 


čtené v kalkulaci, docílí tak vyššího zisku, který se 

percentuelně rozdělí také zaměstnancům, konajícím odpovědnou práci a zúčastněným na 
zisku dílny. Stane-li se případ, že nějaký stroj přestane fungovati a musí se přivézti nový 
(Baťova strojírna má na skladě v závodě používané stroje) hradí dílna ztracený čas ze 
svého, pokud chybu zavinil její dělník. Stala-li se chyba v konstrukci stroje, hradí ztracený 
čas samozřejmě strojírna, která rovněž pracuje samostatně. Zpracované zboží prodává 
dílna dalšímu oddělení za předem určený obnos a koupí si opět u jiných dílen mate- 
riál k dalšímu zpracování. Zisk si může každý dělník sám vypočítati (postup vykonané 
práce je vyvěšen v dílně) a obdrží jej z poloviny na konci týdne, kdežto druhá polovině 
zůstane na jeho jméno uložena u Baťovy spořitelny a úročí se 10%. 

Takovým čistě obchodnickým způsobem dovedl Baťa vzbuditi zájem svých děl- 
níků na práci. Pracují od doby zavedení samosprávy dílen přímo v rekordním čase, ne- 
boť každý pár jim přináší nový zisk. A pracují také bezvadně, neboť méněcenný materiál 
další oddělení ihned vrací a dělník, který škodu zavinil, musí ji zaplatiti. Účastí na zisku 
a ztrátě stane se tedy z dělníka, který dříve neměl zájmu o kvalitu jím zpracovaného 
zboží, člověk, který k vlastnímu prospěchu dbá o to, aby konsument, jenž boty koupí, byl 
spokojen. Z dělníka se stal spolupracovník závodu. 

Průvodce zavedl mě pak ještě do jiných dílen, kde se pracovalo na jiných dru- 
zích obuvi. Začaly mě boleti nohy, ač jsem si neprohlédi ještě desátý díl Baťových ob- 
rovských podniků. V přízemí jedné tovární budovy jsem viděl také školu pro budoucí 
prodavače a vedoucí Baťových filiálek. Každý žák je zde poučen o anatomii nohy, o vý- 
robě nejrůznějších druhů obuvi, o zvláštním účetnictví, které Baťa zavedl jednotně pro 
všechny filiálky a o tom, jak se má zákaznictvo obsloužiti a jak upravovati výlohy. Tomáš 
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Baťa byl sám výborným prodavačem a napsal pro 
své žáky příručku pod názvem „Výchova ku 100%". 

Než jsme vyšli z továrního města, upo- 
zornil mě průvodce ještě na zajímavou věc: před 
budovou stál otevřený vagon, do něhož padaly 
z velké nádrže malé kousky kůže. „Jsou to odpad- 
ky,“ vysvětlil mi průvodce, „které od vysekávání 
dílců padají na transportér, který je dopraví pří- 
mo do železničních vagonů. 

Velmi zajímavé je také nakládání beden 
do vagonů. Z desetiposchoďového skladiště po- 
sílá dělník bedny po jakýchsi běžících schodech 
dolů přímo pod vagon, kde je druhý dělník na- 
loží do vozu. Tím se ušetří nejen mzda několika 
dělníků, ale, což je ve Zlíně stejně cenná věc — 
také čas. 

Na konec jsme prošli velikou branou to- 
várního města a octli jsme se na velikém zlínském 
Náměstí Práce. Kolem nás se tyčily vysoké železo- 
betonové domy. „To vše, co zde vidíte,“ pravil prů- 
vodce, „vystavěl Baťa pro své spolupracovníky. 
Nezapomeňte si všechno důkladně prohlédnouti. 

Obrovské větrací věže pečují o to, aby v dílnách © Je to stejně zajímavé jako vše, co jste viděl 
byl vždy čistý vzduch. ne 
Měl pravdu. První budova byl obchodní 
dům. Jest to nákupna nejen pro dělnictvo Baťových závodů, nýbrž pro celý Zlín i s oko- 
lim. Patří k největším domům tohoto druhu v republice. Dostane se tam všechno od skle- 
nice sodovky až po hotový automobil za ceny až o polovinu nižší než u nás v Praze. Za 
snídani se tam platí 1 Kč, velký kus mýdla stojí 50 haléřů, 1 kg hovězího masa 6 Kč a celá 
ložnice z tvrdého dřeva Kč 3990.—. V třetím a šestém poschodí obchodního domu se pro 
Baťovy dělníky podávají obědy, které při samoobsluze stojí 2 Kč až 4 Kč. Jsou chutné a 
vydatné i pro těžce pracujícího člověka. Baťovy závody mají své vlastní mlékárny a vy- 
rábějí si i jiné důležité potraviny samy, všechno ostatní se nakupuje ve velkém množství 
přímo u výrobce za cenu předem stanovenou. Proto také prodávají zboží levně jen s ma- 
lou přirážkou ke krytí režie (mzdy obsluhujícího personálu, elektrického světla atd.). Bylo 
zjištěno, že zlínský občan žije průměrně o 35%, levněji, nežli občan v jiných průmyslových 
městech republiky. 
Naproti obchodnímu domu stojí obrovská budova jedenáctiposchoďového spo- 
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lečenského domu. V přízemí je lidový a francouzský restaurant. V prvním poschodí je ka- 
várna. Všechno ostatní jsou hotelové pokoje. Oběd v přepychovém francouzském restau- 
rantu nestojí 20 až 30 Kč jako v našich hlavních městech, nýbrž jen 8 Kč, v lidové restau- 
raci 6 Kč. Sklenice ovocné šťávy v kavárně při koncertu 1 Kč. 

Zajímavé je, že v celém okolí továrny nedostane se ani pivo, ani víno, ani lihovin. 
Baťa totiž co nejpřísněji zakázal výčep alkoholických nápojů. Byl známým nepřítelem 
alkoholu. 

Postaral se také o zdravé a příjemné bydlení svých spolupracovníků. Již před 
válkou vystavěl za továrnou řady dělnických domků. Stojí v malých zahrádkách, aby bylo 
hodně zdravého vzduchu a možnost pěstovati zeleninu a ovoce pro domácí potřebu. 
Každý domek má předsíň, kuchyň, spižírnu, koupelnu a toaletu (v přízemí), obývací po- 
koj a ložnici (v prvním patře), sklep a kůlnu. Činže je týdně 15 Kč. Za větší, později vysta- 
věné byty se platí týdně 20 až 25 Kč. Rodinných domků je ve Zlíně něco přes tisíc. 

Svobodní dělníci a dělnice bydlí ve velkých, krásně zařízených svobodárnách, 
kde jim Baťa poskytuje za málo peněz příjemné a pohodlné bydlení. Nejlepší důkaz, 
že se Baťovým spolupracovníkům nedaří špatně, je skutečnost, že je ve Zlíně 900 osob- 
ních aut proti šesti v roce 1920. Na třináct občanů přijde ve Zlíně jedno motorové vo- 
zidlo. 

Před společenským domem, přímo proti velké tovární bráně stojí zvukové kino. 
Je to největší podnik toho druhu v republice a má místo pro 3000 návštěvníků. Hrají se 
tam nejnovější zvukové filmy při cenách 2 Kč až 3 Kč. Mimo to vlastní Baťa ještě velký 
sál, kde se každodenně předvádějí němé filmy za jednotné vstupné 1 Kč. 

Roku 1927 zřídil Tomáš Baťa ve Zlíně vlastní nemocnici, která stála 15 milionů 
Kč. Uprostřed rozsáhlého sadu stojí správní budova s operačním sálem a jedenáct jed- 
noposchoďových pavilonů pro nemocné. V nemocnici, která je jednou z nejmoderněj» 
ších v republice, je zaměstnáno 12 lékařů a 35 ošetřovatelek. 

To všechno vykonal Baťa pro blaho svých spolupracovníků, aby si vychoval zdat- 
né a silné lidi, kteří by pro jeho závod pracovali s chutí co největší. Baťa pohrdal to- 
várníky, kteří považují dělníka za pouhého robota, nestarají se o to, v jakých poměrech 
žije a strhávají mu nemilosrdně se mzdy, i když svou práci koná pilně a svědomitě. 

Nedaleko továrního města stojí pětiposchoďový dům Masarykovy školy, která 
patří k nejmodernějším výchovným ústavům v celé Evropě a jest vedena v duchu svého 
zakladatele Tomáše Bati. Kromě základních nauk, jako psaní, čtení a počítání se vyučuje 
moderním řečem a ovšem také zeměpisu, dějepisu, přírodopisu a ostatním předmětům 
podle přesného vyučovacího plánu. Vyučuje se však zvláštním způsobem s hlavním zře- 
telem na to, co člověk v praktickém životě potřebuje. Vyučování je tak zajímavé a zá- 
bavné, že tam žáci skutečně rádi chodí do školy. Baťa častokrát prohlásil, že je sice 
dobře, když člověk ví, kolik kilometrů je vzdálen Sirius od země, ale neméně důležité 
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je, aby se mladý člověk naučil správně zatlouci hřebík do zdi, podávati na poště te- 
legramy a čísti jízdní řád. Škola má čtyři různé kursy. Třídy jsou vesměs 6 m široké a 9 
až 12 m dlouhé. Místo oken je jedna celá zeď ze skla. Pak jsou tam dílny, knihovna a 
čítárna, kde žáci si mohou přečísti 14 různých časopisů. Mezi sebou tvoří žáci různé klu- 
by, které se zabývají fotografováním, sbíráním známek, technikou a ovšem také spor- 
tem.“ 

„Do takové školy bych chodil hned," pravil nadšeně Jindra. „A okamžitě bych 
se přihlásil do sportovního klubu.“ 

„Když už mluvíš o sportu,“ pokračoval strýc, „Baťa založil také sportovní klub 
S. K. Baťa, Zlín. Patří dnes mezi nejlepší moravské kluby. Má velký stadion s tribunou, 
bývá až do posledního místa vyprodán a stejně jako kluci u nás fanouškují pro Spartu 
nebo Slavii, dali by se pro slávu S. K. Baťa, Zlín rozkrájeti. 

Nejzajímavější výchovné podniky jsou však Baťovy internáty pro mladé muže, 
v nichž vychovává šéf dorost své velké armády zdatných dělníků a schopných proda- 
vačů. Jsou to jinoši od 14 do 18 let, tedy vlastně učni. Zde teprve vidíme jasně rozdíl 
mezi výchovou ševcovského učně před válkou a nynější výchovou mladých Baťovců. Za 
mých mladých let byl učeň nejníže kvalifikovaný člověk vůbec. Musel vykonávati veškeré 
hrubé práce i takové, které nepatřily do jeho učení, dostal pohlavků více než chleba, a ač- 
koliv pracoval někdy až pozdě do noci, musel jeho otec ještě mistrovi platiti za to, že 
byl tak laskav a vzal si hocha do učení. O teoretickém vyučování nebylo ani řeči a proto 
byli ševcovští učňové nejen ubozí, nýbrž i hloupí. Mnozí vychovatelé kroutili nad těmi 
poměry hlavou, ale namítalo se jim, že je to tak dobré a že každý mistr prodělal dobu 
neustálého pohlavkování. 

Baťa, ačkoliv byl sám takto vychován, byl jiného názoru: vystavěl pro své učně 
čtyři obrovské budovy z betonu a ze skla. 2500 až 3000 hochů se tam teoreticky a prak- 
ticky vyučuje a vychovává ve vzdělané a schopné muže. 

Hoch, který byl přijat do internátu, si přiveze z domova jeden vycházkový oblek, 
pracovní oblek a tři soupravy prádla. Peníze s sebou vzíti nesmí, neboť si je zde bude 
sám vydělávati. Již první den se doví, že se v internátě stal „mladým mužem“. Muž, to jest 
u Tomáše Bati člověk, který se sám dovede uživiti. Tři roky trvá vyuční doba a hoši se 
naučí nejen zacházeti se stroji všech druhů, nýbrž pracují také v prodejním oddělení to- 
várním i ve filiálkách. Již první týden dostávají hoši plat: Kč 120.—. Pobyt v internátu i se 
stravou stojí ho však jen Kč 70.—. Může si tedy podle libosti nakupovati šaty, boty a 
i na zábavu mu zůstanou peníze. Správa internátu však hledí, aby si chovanec určitou 
částku uložil, což činí, jak jsem se od správce dověděl, velmi rád. Hoši mezi sebou pořá- 
dají úplné závody v šetření. Rekordy posledního roku byly: V prvním ročníku ušetřil si 
hoch Kč 3500.—, v druhém 13.800.—, ve třetím 17.025.— vč. úroků, které činí 10%, za rok. 
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První květen, dělnický svátek práce, bývá ve Zlíně každý rok velkolepě oslavo- 
ván. Z celé Moravy, ze Slovenska, ale i z Prahy a z ciziny se tu scházejí hosté, aby se po- 
dívali na nádherný průvod a obrovský tábor Baťových spolupracovníků. Každý je zdarma 
pohoštěn. V roce 1931 radovalo se ve Zlíně 80.000 lidí, z toho 50.000 hostů, kteří přijeli 800 
železničními vagony. Při tom bylo rozdáno 96.000 porcí masa, 360.000 pomerančů, 35.000 
uzenic, k tomu 115.000 žemlí, 95.000 zákusků a 7750 kg uzeného masa. Vrcholem této slav- 
nosti byla řeč Tomáše Bati, ve které poděkoval všem spolupracovníkům za pilnou práci 
a sdělil jim nové velkolepé plány. Baťa své závody zvětšoval každým rokem o několik bu- 
dov, přistavoval stále nové prodejny a proto počet zaměstnanců a dělníků stále 
stoupal" 

„Škoda, strýčku,“ ozval se synovec, „že jsi Tomáše Baťu sám neviděl, mohl bys 
mi vypravovat o jeho osobě.“ 

„Mohu ti jen říci to, co jsem o něm slyšel,“' odpověděl strýc. „Byl to statný pla- 
vovlasý člověk šedivých očí. Ohnutý nos a hladce oholené tváře mu dodávaly vzhled 
Američana. Jeho životospráva byla jednoduchá. Nekouřil a nepožíval nikdy alkoholu. 
Nepotrpěl si na pohodlí. V jeho hlavě se rodily stále nové myšlenky, které ihned zapi- 
soval na lístek svého zápisníku již ve formě příkazu určitému zaměstnanci, který se mu- 
sel hned postarat o vyřízení. „Takovým způsobem jsem vybudoval celý svůj závod," 
řekl jednou cizímu novináři. Jeho plány byly velkorysé, ale vždy ihned proveditelné. 
Chtěl-li na příklad stavěti novou továrnu, vypočítal si ihned kolik bude státi, kde si 
obstará nejlevnější stavební hmoty, nejmodernější stroje a školené dělnictvo. Práce mu 
byla zábavou, řešení těžkých problémů jeho rozkoší a dosažení kladených cílů jeho život- 
ním úkolem. Jsa šéfem závodu velikého jako celé město, byl také velice bohat, ačkoliv 
se nikdy přesně nevědělo, kolik peněz vlastně má. Jako pro každého dobrého ob- 
chodníka byly mu vydělané peníze pouze prostředkem k zvětšování závodu, ke koupi 
nových strojů a k zaměstnání nových lidí. 

Avšak jeho největší cena tkvěla v poznání pravého poměru mezi strojem a člo- 
věkem. „Budovy, to jsou hromady cihel a betonu. Stroje, to je spousta železa a ocele. 
Život tomu dávají teprve lidé," pravil jednou. Nikdy nepochopil učence, kteří hlásali, že 
stroj svou rychlou prací bere lidem chleba. Nezaměstnanost zavinili lidé, kteří nedove- 
dou organisovati práci. V Baťových závodech stroje naopak člověku pomáhaly k větším 
výdělkům a zmenšily dřinu. Při návštěvě presidenta Masaryka řekl Baťa: „Spatříte, že 
každý náš člověk má k disposici elektrického robota. Pokládáme za největší úspěch, že 
tento robot vykonává za nás tu práci, která na rukou našich otců zanechávala krvavé 
mozoly, že uvolňuje tu největší sílu, kterou člověk má — sílu ducha.“ 

Jako každý veřejně činný člověk, měl také Baťa své nepřátele. Byli to zejména 
obuvníci, kteří mu vytýkali, že jejich řemeslo, založené na ruční práci bylo zničeno jeho 
velkorysou strojovou výrobou. To ovšem je zjev smutný, ale pochopitelný. Každý tech- 
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nický pokrok vyúčtuje nemilosrdně se vším starým a postaví se vítězně na jeho místo. 
Automobil zničil drožkáře, zvukový film vypudil takřka přes noc hudebníky z kin. Baťa 
však se snažil, aby úděl obuvníků alespoň trochu zlepšil. Láce obuvi vábí obecen- 
stvo, aby si kupovalo více párů bot za rok a dávalo je obuvníkům k správě. Baťa zařídil 
skoro v každé vesnici vlastní správkárny, kde zaměstnal především vyučené obuvníky. 
Při přijímání dělnictva do Baťových závodů má též obuvník přednost před každým jiným 
a do internátů mladých mužů a žen přijímá Baťa nejraději syny a dcery obuvníků. 

Nikdy nezapomněl na člověka. Kdo jednou přijde do Zlína, uvidí to na tisícerých 
místech. Baťův zaměstnanec po osmihodinové každodenní práci prochází se v zahrádce 
svého domku, vzdělává se, baví se podle libosti, projíždí se třeba vlastním autem nebo 
motocyklem. Baťovou snahou bylo, aby se dělník měl stále lépe. Usiloval o to, aby se 
právě v jeho závodě platily největší mzdy na světě. „Musíme si docela určitě ujasniti, že 
péče o to, aby každý náš zaměstnanec se stával den ze dne zámožnějším, je pro prospe- 
ritu závodu tak důležitá, jako péče o mazání strojů,“ napsal jednou do závodního časo- 
pisu. 

Smrt zasáhla Tomáše Baťu na vrcholu cti a slávy, když byl obdivován celým svě- 
tem, takřka uprostřed práce. Jeho srdce se zastavilo, ale miliony koleček jeho strojů se ne- 
zastavily a pracují dále přesně podle plánu svého tvůrce. Komíny kouří a siréna volá 
denně 21.000 ševců, kteří pod vedením nového šéfa J. A. Bati, bratra zesnulého tvůrce, 
pracují dále pro lepší a levnější obuv, což pro ně znamená: lepší život, větší blahobyt“ 

Strýc skončil svůj výklad a Jindra se zamyšleně díval na novinový výstřižek. 
„Švec, který dobyl světa,“ pravil tiše a strýc dodal: „tím, že našel správný poměr mezi 
strojem a člověkem.“ 
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